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Las personas en condición de discapacidad han defendido la garantía y promoción de sus 
derechos a lo largo del tiempo ante los organismos internacionales y gobiernos nacionales, con el 
fin de tener mejor movilidad y un acceso digno al transporte público. Se elaboró un estudio que 
contiene un marco teórico y normativo que busca acercarse a la situación de movilidad y acceso 
al transporte público de las personas con discapacidad en la ciudad de Armenia. Para ello, se 
tuvieron en cuenta como insumos principales los acuerdos internacionales, políticas nacionales y 
locales relacionadas con la movilidad y la discapacidad, con el fin de identificar las principales 
brechas que afectan a esta población y que limitan la garantía de sus derechos. 
 
Se hace un estudio de caso en la ciudad de Armenia, donde se cuenta con un sistema de 
transporte público integrado, entendiéndose como (parque automotor, paraderos, andenes, 
señalización, entre otras), el cual tiene una política pública de respaldo del Consejo Nacional de 
Política Económica y Social (CONPES) 3572 de 2009 Amable, pero en la cual no existe cohesión 
con la realidad, ya que en el sentido práctico no se está asegurando una verdadera movilidad para 
las personas en condición de discapacidad. Dicha afirmación se soporta con base en los estudios 
practicados en los tres niveles y las fuentes de información entrevistadas.  
 
Se concluye que, teniendo en cuenta las respuestas de los actores entrevistados, la revisión 
orientada desde lo teórico, lo normativo y las brechas evidenciadas, existe una desarticulación en 
la política pública de transporte “Ciudades Amables”, que afecta negativamente a las personas con 
discapacidad en Armenia. De allí que es importante fortalecer la gobernabilidad en los territorios 
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y hacer seguimiento a las políticas públicas para alcanzar una articulación entre lo nacional y las 
regiones, que permita un mayor bienestar y acceso a derechos por parte de quienes se encuentran 
en dicha condición. 
 
 
Abstract:   
 
Through the time people with a condition of disability have defended the assurance and 
advocacy of their rights ahead of international organizations and national governments in order to 
have better mobility and a decent access to the public transportation. A research was developed 
which contains a theoretical and normative framework that pursues to get closer to the mobility 
situation and access to the public transportation of people with condition of disability in Armenia 
city. To do this, it was taken into account as major inputs the international agreements, national 
and local policies related to the mobility and disability with a view to identify the main gaps that 
affect this community and that limit the guarantee of their rights.  
 
It is developed a study case in Armenia city in which integrated public transportation is 
counted as in vehicle fleet, bus stops, sidewalks, traffic signs, among others that have a public 
policy supported by the National Economic and Social Politic Council (by its acronym is Spanish 
CONPES) 3572 of 2009 Amable but in which it does not have a correlation with the reality since 
in the practicality there is no assurance of a decent mobility to people with a condition of disability. 
The above mentioned affirmation is developed based on the studies performed in the three levels 




To conclude, taking into account the responses from the interviewers, the revision oriented 
from the theoretical, normative and the evidenced gaps, there is a disarticulation in the public 
policy of transportation Ciudades Amables that affects negatively people with a condition of 
disability in Armenia City; that is why it is important to reinforce the governability in the territories 
and keep a track of the public policies in order to reach an articulation between the national and 
the territories , thus permitting a greater wellness and access to the rights on part of the ones who 
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 Más de mil millones de personas en el mundo viven con algún tipo de discapacidad (OMS, 
2017). En otras palabras, la séptima parte de la población mundial enfrenta hoy alguna condición 
que dificulta su trasegar por la vida. De allí que este trabajo se haya propuesto abordar la 
discapacidad desde uno de los elementos más importantes que limitan a la persona en dicha 
condición: la movilidad analizada desde el transporte público y las políticas públicas. En particular, 
el presente escrito busca profundizar en la política pública de “Ciudades Amables”, especialmente 
en su componente de discapacidad, aplicada en la ciudad de Armenia, entre los años 2008 y 2019, 
puesto que ello permitirá un acercamiento a la problemática que viven las personas discapacitadas 
frente a su movilidad y a partir de allí, que sirva como insumo para, posteriormente, generar 
propuestas de mejora en trabajos venideros. Esto aporta a la caracterización de la problemática de 
una población que merece la mayor atención no solo desde lo público sino también desde lo 
académico.  
  
 Para la gran mayoría de personas, movilizarse es parte de su rutina diaria. Si bien es cierto, 
dependiendo de la distancia que se deba recorrer entre la residencia y el trabajo, la calidad de vida 
puede verse afectada, lo general es que se dé por descontado que no se presentarán problemas para 
movilizarse del punto A al punto B. Pues bien, para una persona con discapacidad, el recorrido 
que los demás ven simplemente como un paso más en la rutina puede significar un auténtico 
martirio, imposibilitando, en ocasiones, desarrollarse personal y profesionalmente, así como su 
autoestima y mecanismos de interacción con los otros. De allí que cada vez se tiende a ver a la 
discapacidad de forma más completa, ya no solo como condición médica sino como un problema 
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que debe ser afrontado por la sociedad como un todo, en aras de garantizar el pleno desarrollo e 
inclusión de personas discapacitadas.  
 
Precisamente, en este marco de discusión en el que la discapacidad trasciende lo médico, 
el presente trabajo adquiere relevancia, pues propende por sumarse a la discusión de un problema 
afrontado con determinación por todo el conglomerado social, en especial, por las instituciones 
públicas que tienen en sus manos la potencialidad de cambiar la vida de aquellos que padecen en 
carne propia este problema. Pero deben contar con más información, de allí que, en una ciudad 
como Armenia, adquiere mayor pertinencia una revisión de este tipo, por cuanto será insumo 
importante para identificar las falencias de la política pública que debería estar ayudando a la 
movilidad en el transporte público, de las personas discapacitadas, es decir: “Ciudades Amables”. 
 
Concretamente, este trabajo se pregunta ¿en qué medida la política ciudades amables ha 
incorporado el componente de discapacidad en los sistemas estratégicos de transporte de la ciudad 
de Armenia entre 2008 y 2019? La principal hipótesis que se ha planteado durante este trabajo y 
que intentará explicarse en las líneas venideras es que las personas con discapacidad en Armenia 
no cuentan con un sistema de transporte público incluyente y accesible que esté anclado en la 
realidad del día a día, menos aún, que se haya realizado satisfactoriamente los lineamientos de la 
política pública de “Ciudades Amables” en su componente de discapacidad.  
 
Así, partiendo de una teorización y conceptualización representadas en el marco teórico y 
normativo, pasando por la descripción de la metodología empleada, pasarán a analizarse, en 
primera medida, los planes de desarrollo de la ciudad de Armenia para el periodo bajo estudio 
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(2008-2019), verificando desde lo teórico, cuál ha sido la incorporación de componentes que 
logren ayudar a la movilidad de las personas discapacitadas en el transporte público, permitiendo 
ver en la dimensión de planificación la importancia que se le ha dado a la materia. El paso siguiente 
buscará responder a la cuestión sobre cuál es el nivel de brechas para la inclusión de las personas 
en condición de discapacidad en el transporte público de Armenia, partiendo de las orientaciones 
y lineamientos que en materia internacional se han otorgado. Por último, se realizará un 
acercamiento a la cuestión práctica de la efectividad del sistema de transporte público en Armenia 
para las personas con estas dificultades, a lo cual se llegó por medio de un trabajo de campo 
realizado por medio de entrevistas a diferentes actores del problema, incluyendo, como es lógico, 














Capítulo I: Metodología – Marco teórico y normativo. 
1. Metodología: Estudio de Caso 
La metodología utilizada para el presente trabajo es el estudio de caso, analizando de forma 
particular la política pública de Ciudades Amables en la ciudad de Armenia, entre el periodo 2008 
a 2019. El estudio de caso se vuelve así en un instrumento muy útil para acercarse a la realidad de 
la implementación del componente de discapacidad en la mencionada política pública.  
 
Una vez revisados los marcos teórico y normativo, el estudio de caso se centra en analizar las 
particularidades de los planes de desarrollo que estuvieron vigentes en Armenia entre el 2008 y el 
2019. A renglón seguido se practica un análisis pormenorizado de las disposiciones normativas 
internacionales y nacionales que debían ser desarrolladas por la política pública en lo referente a 
discapacidad, a lo que se le da el nombre de “análisis de brechas”, como más adelante se podrá 
apreciar en este escrito.  
 
El enfoque del estudio de caso no se limitó al análisis de documentos, pues en su acápite final, 
se hace un mayor acercamiento a la realidad propia de la ciudad de Armenia y el impacto de la 
política, mediante un trabajo de campo que se desarrolló a través de una serie de entrevistas a 
personas que tuvieron especial acercamiento al componente de discapacidad y al transporte 
público de Armenia. Como se explicará con más detalle en el acápite referente a las entrevistas, 
estas fueron de carácter “semiestructurado” (Ordóñez, 2013, pág. 291); esto es, se plantearon una 
serie de preguntas preparadas con anticipación que fueron utilizadas con cada uno de los 
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entrevistados, buscando obtener cierta homogeneidad en términos de los tópicos tratados, pero que 
no limitó el criterio ni la opinión de cada uno.  
 
Por último, el tipo de fuentes empleadas en este trabajo fueron, por un lado, primarias, como 
los documentos legales (normas, planes de desarrollo, documentos Conpes) y testimoniales 
(entrevistas); por otro, fuentes secundarias como artículos científicos y libros de texto (Gallego & 
Juncá, 2010) que permitieron consolidar el enfoque de aproximación planteado.  
 
2. Marco teórico:  
Los insumos teóricos que se utilizarán giran en torno a tres ejes fundamentales: a) políticas 
públicas; b) discapacidad y c) transporte público. Primero se tendrá un acercamiento al concepto 
de políticas públicas. A renglón seguido se identificará a qué hace referencia la discapacidad. 
Posteriormente, se profundizará en el transporte público. Este acápite finalizará con un diálogo 
entre los tres elementos, donde se pretende identificar, desde los postulados teóricos, las barreras 
que enfrentan las personas discapacitadas a la hora de acceder al transporte público. 
 
 2.1 Las políticas públicas: 
Para llegar a analizar determinada política pública es menester entender, primero, qué se 
entiende por política pública. Un primer acercamiento a la definición sería: “Las políticas públicas 
son una construcción social donde el gobierno, como el orientador de la acción colectiva, 




De lo anterior cabe resaltar que el gobierno es un actor fundamental para determinar las 
políticas públicas, pues siendo “el orientador de la acción colectiva”, busca enmarcar la 
complejidad de las relaciones y necesidades sociales para, a través de métodos definidos, tomar 
acciones que permitan mejorar la vida de los habitantes.  
 
En esta misma línea, vale la pena estudiar lo dicho por Roth (2004), citado por Gonzalo 
Ordóñez (Ordóñez, 2013), sobre la definición de qué es una política pública, como:  
 
 … un conjunto conformado por uno o varios objetivos colectivos considerados necesarios o deseables 
y por medios y acciones que son tratados, por lo menos parcialmente, por una institución u organización 
gubernamental con la finalidad de orientar el comportamiento de actores individuales o colectivos para 
modificar una situación percibida como insatisfactoria o problemática. (Ordóñez, 2013, pág. 30) 
 
En Roth se encuentran claras similitudes con lo dicho por Torres y Santander, en el entendido 
de que las políticas públicas buscan concatenar objetivos de relevancia social, a través del gobierno 
o alguna entidad específica de este para resolver determinadas circunstancias que se esperan ser 
mejoradas, articulando los intereses de diferentes actores. 
 
Sin embargo, Ordoñez busca sintetizar la visión de Roth y otros autores para proponer una 
definición alternativa, la cual será la aplicada en el presente estudio, por considerarla más aplicable 
al caso que se estudiará:  
 
…la política pública es el conjunto de acciones implementadas en el marco de planes y programas 
gubernamentales diseñados por ejercicios analíticos de algún grado de formalidad, en donde el 
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conocimiento, aunado a la voluntad política y los recursos disponibles, viabilizan el logro de objetivos 
sociales. (Ordóñez, 2013, pág. 31). 
 
También se complementa lo anterior con la afirmación de (Andre-Noel Roth, 2006), quien 
define la política pública como: 
Existencia de un conjunto conformado por uno o varios objetivos colectivos considerados 
necesarios o deseables y por medios y acciones que son tratados, por lo menos parcialmente, por 
una institución u organización gubernamental con la finalidad de orientar el comportamiento de 
actores individuales o colectivos para modificar una situación percibida como insatisfactoria o 
problemática (Dra. Jennifer Fuenmayor, 2014).  
 
De igual forma, se resalta la definición de (Cuervo, 2007), que en su escrito Formación de 
la Agenda Pública, “define la política pública como un flujo de decisiones coherentes y 
sostenibles”  (Dra. Jennifer Fuenmayor, 2014). 
 
2.2 Evolución histórica de la Discapacidad: 
La discapacidad definida desde lo teórico, siempre tendrá múltiples interpretaciones y 
perspectivas. Sin embargo, un punto en común de todas ellas son las posibles barreras a las que se 
ven enfrentadas las personas que las padecen o dificultades que experimentan para desarrollar sus 
actividades diarias. Cabe destacar el artículo de (Hernández, 2015) que genera una línea histórica 
sobre el concepto y evolución de la discapacidad. Uno de estos autores es (Ripollés, 2008, págs. 
66 - 67) quien narra un poco de la historia para entender mejor el concepto. En la antigüedad se 
habla de un modelo de prescindencia en el que la causa de la discapacidad tenia origen religioso; 
se consideraba que las personas con discapacidad eran una carga para la sociedad, sin nada que 
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aportarle a la comunidad. Durante la edad media se pasó a una etapa de marginación en la que se 
apelaba a la caridad (Hernández, 2015). Desde sus inicios se muestra como las personas con un 
concepto religioso llevan al rechazo y a la marginación primitiva a las personas con condiciones 
diferentes. 
 
Como lo define (Ripollés, 2008) a finales del XVIII y comienzos del XIX surge el segundo 
modelo denominado rehabilitador o modelo médico. Las causas que justifican la discapacidad ya 
no son religiosas sino, científicas. Así, se alude a la discapacidad como una enfermedad y se 
considera que la persona con discapacidad puede aportar a la sociedad siempre y cuando sea 
rehabilitada y logre parecerse a las demás, lo cual le devuelve su valor como persona. (Hernández, 
2015).  
 
De allí nace la definición de tres conceptos, según la (OMS, 1981):  
(i) Deficiencia: se refiere a toda pérdida o anormalidad de una estructura o función psicológica, 
fisiológica o anatómica. Las deficiencias son trastornos en cualquier órgano, e incluyen defectos en 
extremidades, Ejemplos de estas deficiencias son la sordera, la ceguera o la parálisis; en el ámbito 
mental, el retraso mental y la esquizofrenia crónica, entre otras. (ii) Discapacidad: se define como 
la restricción o falta (debido a una deficiencia) de la capacidad para realizar una actividad en la 
forma o dentro del margen que se considera normal para un ser humano. Algunos ejemplos de 
discapacidades son las dificultades para ver, oír o hablar normalmente; para moverse o subir las 
escaleras. (iii) Minusvalía: hace referencia a una situación desventajosa para un individuo 
determinado, consecuencia de una deficiencia o discapacidad, que lo limita o le impide desempeñar 
una función considerada normal en su caso (dependiendo de la edad, del género, factores sociales 
y lo culturales). La minusvalía describe la situación social y económica de las personas deficientes 
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o discapacitadas, desventajosa en comparación con la de otras personas. Esta situación de 
desventaja surge de la interacción de la persona con entornos y culturas específicos. (Hernández, 
2015). 
 
Sumado a lo anterior, la OMS actualizó el documento que contiene la Clasificación 
Internacional del Funcionamiento y la Discapacidad, CIDDM-2, con el fin de proporcionar un 
lenguaje unificado y estandarizado que sirva como punto de referencia para describir el 
funcionamiento humano y la discapacidad como elementos importantes de la salud. (Organización 
Mundial de la Salud, 1999) Este importante documento es un insumo que permite entender los 
diferentes tipos de discapacidades y su concepción a nivel internacional. 
 
En la misma línea, habla de las dimensiones de la discapacidad, las cuales incluyen: 
funciones y estructuras corporales, actividad y participación en las cuales se ven reflejados como 
posibles barreras y a la vez enfrentadas las personas en condición de discapacidad. Así mismo, se 
destacan factores tales como: del entorno y los personales que remiten a una limitante que no les 
permite a las personas con discapacidad para ejercer su diario vivir con normalidad. (Organización 
Mundial de la Salud, 1999) 
 
Posterior a lo anteriormente mencionado, (Seoane, 2011, pág. 147) habla sobre el Modelo 
Social. En este, la discapacidad ya no es un atributo de la persona sino el resultado de las relaciones 
sociales y se resalta la importancia de los aspectos externos y de la dimensión social en la 
definición y el tratamiento de la discapacidad. Este modelo trajo como consecuencia positiva la 
creación de políticas sociales en contra de la discriminación de las personas con discapacidad. 
(Hernández, 2015). Este importante modelo le apunta al ámbito social y a la inclusión a las 
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diferentes actividades diarias de forma equitativa con el fin de garantizar sus derechos y mejorar 
su calidad de vida, aunque fue criticado por desconocer o no tener en cuenta las causas médicas.  
 
Finalmente, (Merchán, 2013) habla sobre el modelo biopsicosocial, el cual integra los 
modelos médico y social, es decir, pasa de la discapacidad como deficiencia y responsabilidad 
individual a la discapacidad como diferencia y reconocimiento social. Hoy en día esos modelos 
coexisten, pero se está avanzando hacia el enfoque de derechos que implica inclusión, es decir, el 
reconocimiento de la diversidad de los seres humanos y, por consiguiente, la superación de las 
barreras que se les han puesto a quienes tienen alguna discapacidad. (Hernández, 2015) Esto 
conlleva a la garantía de sus derechos como factor fundamental en todos los ámbitos donde se 
desenvuelvan estas personas, sin ningún tipo de discriminación o impedimento. 
 
La Convención sobre los Derechos de las Personas con Discapacidad, es un tratado de 
derechos humanos elaborado por representantes de la comunidad internacional, es decir todos los 
actores relacionados e intervinientes que puedan mejorar las condiciones de ellos. Este importante 
documento genera una hoja de ruta que le apuesta a tomar medidas y definir estrategias que 
garanticen los derechos de esta población, con aplicación en los países. (ONU, 2006). (Hernández, 
2015) retoma a (Seoane, 2011, pág. 151) con respecto a la Convención mencionada: 
“Con la Convención surge el denominado enfoque de derechos, como propuesta teórica normativa 
que armoniza el modelo médico y el modelo social; este enfoque significa un reconocimiento de 
los derechos de las personas con discapacidad en razón de su dignidad humana; Este modelo de 
derechos es una propuesta conceptual diferente para el tratamiento del concepto de discapacidad. 
En Colombia se ha dado un gran desarrollo normativo en favor de las personas con discapacidad; 
sin embargo, es a partir de la Constitución Política de 1991 que la discapacidad es entendida en 
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términos de derechos. (Hernández, El Concepto de Discapacidad: De la Enfermedad al Enfoque de 
Derechos, 2015)” 
 
Así mismo, (Merchán, 2013) menciona que el nuevo concepto a partir del enfoque de 
derechos, determina que la discapacidad resulta de la relación de un individuo con su entorno, en 
donde su funcionalidad está directamente relacionada con los ajustes aplicados al medio en donde 
se desenvuelve. Esto significa que la discapacidad no está en la persona que tiene alguna 
limitación, sino en la relación de esta persona con un medio que puede ponerle barreras y excluirla 
o, por el contrario, aceptarla y brindarle los ajustes necesarios para que pueda desenvolverse 
funcionalmente dentro de su medio físico y social. 
 
De igual manera es importante resaltar que existen diversos tipos de discapacidad: física, 
psíquica, sensorial, intelectual o mental. Además, cada una de estas puede manifestarse de 
diferentes maneras y en diferentes grados. Por tanto, se hace imperioso mencionar que la 
discapacidad es un fenómeno complejo tanto en su conceptualización como en el desarrollo de 
estrategias que faciliten su superación. (Deusto Salud, 2015) 
 
Gracias a este recorrido histórico la discapacidad se interpreta o entiende en Colombia 
desde el enfoque de derechos por encima de cualquier otro tipo de enfoque, entorno o  ámbito. 
 
Entender el fenómeno de la discapacidad no es tarea sencilla. En principio podría asumirse, 
intuitivamente, que se trata de un criterio exclusivamente médico, donde se identifican diferentes 
limitaciones sobre las actividades cotidianas. De hecho, la Organización Mundial de la Salud 
(OMS), en su informe mundial sobre la discapacidad (2011), identifica un primer estadio del 
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concepto, vinculando su definición más a criterios propios de la ciencia médica. Sin embargo, en 
el mismo informe se evidencia un cambio en el criterio, donde la discapacidad empieza a 
comprenderse en clave de lo social para luego acercarse a un equilibrio entre las dos miradas. Así 
entiende el término discapacidad como aquel que: 
…abarca todas las deficiencias, las limitaciones para realizar actividades y las restricciones de 
participación, y se refiere a los aspectos negativos de la interacción entre una persona (que tiene 
una condición de salud) y los factores contextuales de esa persona (factores ambientales y 
personales) (Organización Mundial de la Salud, 2011, pág. 4) 
 
En esta definición se encuentra un diálogo importante entre el concepto médico y el social. La 
discapacidad no solo se trata de una condición de salud, sino del impacto y efectos que dicha 
condición tenga en el contexto de esa persona, entendiendo contexto desde lo ambiental y lo 
personal.  
 
Para efectos del presente escrito se estudiará la discapacidad a la luz del ambiente del individuo 
y, en especial, de su acceso al transporte público como importante fundamento de su contexto 
ambiental, partiendo desde un enfoque de Derechos. (Hernández, 2015) 
 
La teoría del enfoque de derechos enriquece el debate sobre la discapacidad, ya que entiende 
que las personas en dicha condición no pueden ser dejadas atrás por la sociedad. Involucra 
variables como la “la justicia social, la igualdad de derechos, la equidad, la aceptación, la 




 El enfoque de derechos, expuesto por Hernández (2015), también permite una 
aproximación a las barreras que deben enfrentar las personas con discapacidad para poder tener 
mayores condiciones de igualdad, entre ellas las barreras al transporte público, recogiendo incluso 
aportes de la Corte Constitucional que, para el efecto, ha hecho un desarrollo jurisprudencial 
importante.   
 
2.4 El transporte público: 
Desde un punto de vista general, Víctor Islas y Martha Zaragoza (2007) definen el transporte 
citando a Rodrigo Garrido (2001) como:  
(…) un sistema organizacional y tecnológico que apunta a trasladar personas y 
mercancías de un lugar a otro para balancear el desfase espacial y temporal entre los 
centros de oferta y demanda. Lo anterior plantea el problema de realizar este traslado en 
forma eficiente y sustentable. (Islas & Zaragoza, 2007) 
 
No obstante, la categoría “público” circunscribe relevantemente el concepto. Desde esta 
perspectiva se entiende por transporte público, siguiendo el tenor literal del artículo 3 de la ley 
105 de 1993:  
… una industria encaminada a garantizar la movilización de personas o cosas por medio de 
vehículos apropiados a cada una de las infraestructuras del sector, en condiciones de libertad de 
acceso, calidad y seguridad de los usuarios, sujeto a una contraprestación económica. (Congreso de la 
República, 1993). (Cursiva y subrayado fuera de texto) 
 Dada su naturaleza de público, este tipo de transporte está más supeditado a los fines 





Según la definición dada y particularmente lo subrayado se evidencia una relación frontal con 
la discapacidad, pues si de lo que se trata es de prestar un servicio con “vehículos apropiados”, “en 
condiciones de libertad de acceso, calidad y seguridad de los usuarios”, las personas con 
discapacidad son los primeros que pueden verse afectados ante la laxitud en el cumplimiento de 
alguno de estos criterios, tal como lo señala Álvaro Carreño (2015): 
A pesar de que puede afirmarse que existe un consenso sobre la importancia (además de las 
obligaciones jurídicas sobre su garantía) que las ciudades cuenten con un sistema de transporte público 
colectivo incluyente es suficiente observar las calles y subirse en un bus en Bogotá para percatarse que 
las personas con discapacidad física y sensorial enfrentan todo tipo de barreras que les impiden 
movilizarse autónomamente por la ciudad. (Carreño, 2015) 
 
Aunado a lo anterior, también es necesario entender el transporte público como mecanismo de 
realización de derechos como la igualdad y la libertad, para lo que, dadas las particularidades de 
las ciudades actuales, es herramienta fundamental. Siendo así no está demás ver el transporte 
público en clave de limitante de la realización de derechos, más que por su naturaleza, por la forma 
en cómo este ha operado en las ciudades colombianas. Por ejemplo, siguiendo nuevamente a 
Carreño:  
El derecho de acceso en condiciones de igualdad de las personas con discapacidad al transporte 
público colectivo urbano constituye un ejemplo de esta exclusión histórica, discreta y sistemática, 
en tanto que, en lugar de ser la herramienta material de garantía de sus derechos constitucionales, 




Para volver el transporte público una auténtica herramienta de materialización de los 
derechos hay que dotarlo de una característica fundamental: accesibilidad. Según la Comisión 
Central de Coordinación para la Promoción de Accesibilidad (CCPT), dando el Concepto Europeo 
de Accesibilidad (1996), citado por Carreño (2015) se define la accesibilidad como:  
…una característica básica del entorno construido. Es la condición que posibilita el llegar, entrar, 
salir y utilizar las casas, las tiendas, los teatros, los parques y los lugares de trabajo. La accesibilidad 
permite a las personas participar en las actividades sociales y económicas para las que se ha 
concebido el entorno construido.” (Carreño, 2015, pág. 37) 
 
De tal manera que, sin suficiente accesibilidad, un transporte público no estaría cumpliendo 
sus fines a plenitud. Sin embargo, como esta accesibilidad logra llegar a buen puerto, hay una 
realización importante de los derechos de igualdad y libertad de aquellos que, por una condición 
diferenciada, han visto este servicio tradicionalmente como una barrera más que tienen que sortear 
en su ambiente.   
 
De allí que el enlace teórico, si bien se ha nutrido de definiciones legales con fines ilustrativos, 
entre el transporte público y la discapacidad sea de tan hondo calado y profundas consecuencias 
para las sociedades en general y deban ser temas recurrentes en la agenda pública para que sean 
enmarcadas dentro de las políticas públicas que a la postre les den alcance a problemas complejos 
que afectan a muchos como el aquí estudiado. 
 
3. Marco normativo internacional, nacional y local. 
Los acuerdos o estándares internacionales que involucran el componente de discapacidad 
promovidos por organizaciones multilaterales pretenden preservar los derechos, la igualdad y la 
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equidad de los seres humanos en dicha situación. Estos estándares sirven como hoja de ruta para 
que la normatividad nacional y local pueda encaminar los incentivos necesarios que garanticen los 
fines constitucionales. Este marco normativo, resaltando la necesidad de lograr que las personas 
en condición de discapacidad puedan disfrutar de una vida digna, esto es con trabajo, movilidad, 
desarrollo de su personalidad, así como ser destinatarios de educación y salud. A continuación, se 
explicarán brevemente las principales normas que rigen en lo internacional, nacional y local. De 
esta visión se derivará, posteriormente, un análisis que dé cuenta qué tanto está cumpliendo el 
transporte público de Armenia con esta normatividad, haciendo un especial énfasis en el criterio 
de movilidad. 
 
3.1 Normatividad internacional 
El preámbulo de la carta de las Naciones Unidas habla sobre reafirmar la fe en los derechos 
fundamentales del hombre, en la dignidad y el valor de la persona humana. De lo que se desprende 
una directriz general de buscar superar todas las barreras que impidan alcanzar una calidad de vida 
aceptable. Esto es particularmente relevante para las personas en condiciones de discapacidad, 
quienes se encuentran en posiciones más vulnerables que el resto de la población para materializar 
sus derechos. (ONU, 1945) 
 
La declaración universal de los “Derechos Humanos”, adoptada en 1948 por la Asamblea 
General de las Naciones Unidas en su preámbulo y capítulo uno, pretende priorizar los derechos y 
la igualdad en todos los seres humanos sin importar su condición.  (ONU, Declaración Universal 




En el seno de la Organización de las Naciones Unidas se crearon tratados que involucran a 
la población en condición de discapacidad tales como la Declaración de Derechos de las personas 
con retardo mental (1971), Derechos de los Impedidos (1975), Derechos de las personas sordas 
(1979) y la Convención sobre los Derechos del Niño (1990), Declaración de Cartagena de 1992 
Sobre Políticas Integrales para las Personas con Discapacidad en el Área Iberoamericana. Esta 
última, en su artículo 23, consagra disposiciones sobre los derechos y los deberes con los niños 
con impedimento físico y mental, quienes deben tener derecho a acceder a cuidados y atención 
especiales para alcanzar el disfrute de una vida plena y digna. Los anteriores derechos y 
declaraciones involucran de manera directa a la población en condición de discapacidad, dándole 
especial protección en aras de alcanzar los máximos niveles de inclusión e igualdad en su entorno. 
 
Las normas uniformes que hablan sobre la igualdad de oportunidades para personas con 
discapacidad han jugado un papel importante en los estándares internacionales, ya que reconoce 
la discapacidad en sus causas, consecuencias y en la forma como se asumen las condiciones de 
índole económica, social y cultural; y señala además que “la finalidad de estas normas es garantizar 
que niñas y niños, mujeres y hombres con discapacidad, en su calidad de miembros de sus 
respectivas sociedades, puedan tener los mismos derechos y obligaciones que los demás” (Numeral 
15). (ONU, Normas Uniformes: Sobre la Igualdad de Oportunidades para Personas con 
Discapacidad, 1993). 
 
La convención interamericana para la eliminación de todas las formas de discriminación 
contra las personas con discapacidad tiene dentro de sus objetivos “la prevención y eliminación de 
todas las formas de discriminación contra las personas con discapacidad y propiciar su plena 
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integración en la sociedad”. (OEA, 1999). Es muy importante la aplicabilidad de estos estándares 
hacia los territorios y gobiernos en la búsqueda de una sociedad incluyente. 
 
Otro documento importante es la clasificación internacional de deficiencias, 
discapacidades y minusvalías (CIDDM - 2), que sirvió para determinar condiciones en relación 
con tales situaciones en la preservación de los derechos de las personas con discapacidad. Para 
proporcionar un lenguaje unificado y estandarizado que sirva como punto de referencia para la 
descripción de la salud y los estados relacionados con la salud. (OMS, 2001) 
 
La convención sobre los derechos de las personas con discapacidad busca promover, 
proteger y asegurar el goce pleno y en condiciones de igualdad de todos los derechos humanos y 
libertades fundamentales por todas las personas con discapacidad, y promover el respeto de su 
dignidad inherente. Esta convención resalta los derechos como algo fundamental en las personas 
en condición con discapacidad y su accesibilidad.  (ONU, La convención sobre los derechos de las 
personas con discapacidad , 2006) 
 
Asimismo, el decenio de las américas por los derechos y la dignidad de las personas con 
discapacidad (2006-2016) incluye a dichas personas con deficiencias físicas, mentales, 
intelectuales o sensoriales a largo plazo. El presente documento busca a través de unas estrategias 
a corto, mediano y largo plazo favorecer o mejorar la situación de las personas en condición de 
discapacidad. (ONU, Programa de acción para el decenio de las américas por los derechos y la 




La reseña anterior permite evidenciar los acuerdos internacionales relacionados con las 
personas en condición de discapacidad, iniciando partir de 1945 con la apertura de la protección 
de los derechos humanos declarados por la ONU; en 1948 ratificándolo a través de la asamblea 
general de las Naciones Unidas, donde se busca dignificar al ser humano y respetarlo con todas las 
condiciones y garantías dignas de vida en todos los territorios y naciones. En ese sentido, en 2001, 
la Clasificación Internacional de Deficiencias, Discapacidades y Minusvalías (CIDDM2) permitió 
describir las formas de discapacidad y su clasificación, con el fin de garantizar sus derechos y 
deberes. También se establecen los derechos políticos, económicos, sociales, culturales, entre 
otros, de las personas con discapacidad donde tienen cabida y deben ser políticas transversales que 
le apunten a la inclusión social.  
 
Finalmente, se identifica que Colombia ha sido partícipe en las discusiones internacionales, 
donde ha plasmado en su normatividad estándares que le apuntan a la protección de los derechos 
de esta población y en garantizarles una vida digna. También se encuentra que hay un reto grande 
entre la nación y los territorios en la interpretación y aplicabilidad de los estándares en beneficio 
de la población con discapacidad y el mejoramiento de la movilidad. 
 
  
3.2 Normatividad nacional:  
3.2.1 Constitución Política de Colombia:  
La Constitución Política de Colombia de 1991, en su preámbulo, habla de asegurar la vida, 
la convivencia, el trabajo, la justicia, igualdad, conocimiento, libertad y paz que garantice un orden 
político, económico y social justo, desarrolla puntualmente todo un esquema de salvaguarda de las 
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personas con discapacidad, evidencia de esto son los artículos 13 (igualdad), 42 (protección a hijos 
discapacitados), 47 (atención integral tanto médica como social de las personas en situación de 
discapacidad), 54 (derecho al trabajo y a las adecuaciones técnicas que su condición demande), 68 
(derecho a la educación de personas con disminuciones físicas o mentales). (Constitución Política 
de Colombia, 1991) 
 
La movilidad restringida a la que deben hacerle frente las personas con discapacidad es un 
aspecto transversal que afecta los derechos a la igualdad de oportunidades, a la educación, al 
trabajo, a la salud y posibilidad de vivir funcionalmente en sociedad. De allí que valga la pena 
desarrollar un poco más los artículos antes mencionados junto con algunos más que se estiman 
pertinente para dar un panorama general del marco constitucional de protección a las personas con 
discapacidad, así:     
En el marco de esta carta política, el artículo 1 habla de Colombia como Estado social de derecho 
y fundado en el respeto de la dignidad humana, en el trabajo y la solidaridad de las personas que la 
integran y en la prevalencia del interés general, que le apunta al ser y su bienestar por encima de 
todo. De igual manera, el artículo 2 hace mención sobre servir a la comunidad, facilitar la 
participación de todos en las decisiones que los afectan y en la vida económica, política, 
administrativa y cultural de la Nación. (Constitución Política de Colombia, 1991) 
Otra situación relevante está en el artículo 4, que menciona que la Constitución es la norma 
de normas. Quiere decir que está por encima de cualquier norma o ley de Colombia. Igualmente, 
sobresale el artículo 13, que menciona que todas las personas nacen libres e iguales ante la ley, 
recibirán la misma protección y trato de las autoridades y gozarán de los mismos derechos, 




El artículo 13, ibidem, dispone que todos los colombianos nacen libres e iguales ante la 
ley, recibirán la misma protección y trato de las autoridades gozando de los mismos derechos, 
libertades y oportunidades, destacando que el Estado protegerá especialmente a aquellas personas 
en condición de discapacidad física o mental y que se encuentren en circunstancias de debilidad 
manifiesta adelantando para ello una política de previsión, rehabilitación e integración social para 
aquellas personas que se encuentran disminuidas físicamente, prestándoles una atención 
especializada tal y como lo ordena el artículo 47 de la norma superior. Por otra parte, el derecho a 
la igualdad obliga a que el Estado garantice a todos los colombianos a que circulen libremente por 
el territorio nacional tal y como lo establece el apartado del artículo 24 de la misma normatividad. 
Concomitante al derecho a la igualdad nuestra carta política resalta que el Derecho al trabajo 
establecido en el artículo 25 se encuentra catalogado como un derecho fundamental, ya que toda 
persona tendrá acceso a él en condiciones dignas y justas. (Constitución Política de Colombia, 
1991) 
 
Por su parte, el artículo 42 menciona la especial responsabilidad que tienen los padres de 
hijos discapacitados de atenderlos en términos de brindarles todo lo que esté a su alcance para que 
cuenten con salud y educación. El artículo 54 desarrolla de forma específica la responsabilidad en 
cabeza del Estado de proveer a las personas en tal situación de atención médica especial y 
promover su integración social, lo que no pasa desapercibido para este trabajo, ya que una parte 
esencial de la integración es la posibilidad de una movilidad adecuada, lo que enlaza 
determinantemente con las condiciones del transporte público. Del artículo 68 se extrae otro aparte 
relevante en materia de discapacidad, pues establece como “obligación especial del Estado” 
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(Constitución Política de Colombia, 1991) la de darle educación a las personas en condición de 
discapacidad.  
 
Asimismo, el Bloque de Constitucionalidad, en su artículo 93, habla sobre los tratados y 
convenios internacionales ratificados por el Congreso que reconocen los derechos humanos y que 
prohíben su limitación en los estados de excepción, prevalecen en el orden interno. Los derechos 
y deberes consagrados en esta carta se interpretarán de conformidad con los tratados 
internacionales sobre derechos humanos ratificados por Colombia. (Constitución Política de 
Colombia, 1991) 
  
Así, la carta política hace referencia a los deberes sociales, cívicos y políticos, de los cuales 
establece en los numerales 2 y 4 del artículo 95, que todo colombiano debe obrar conforme al 
principio de solidaridad social y defender los derechos humanos como fundamento de la 
convivencia pacífica. (Constitución Política de Colombia, 1991) 
 
Si bien la protección normativa frente a las personas con discapacidad ha quedado clara a 
partir del estudio de los artículos antedichos, reviste especial importancia traer a colación lo 
establecido por la Corte Constitucional, como máximo intérprete de la Constitución Política (C-
539, 2011). Dicho tribunal es la instancia llamada a materializar, por la vía jurisdiccional, los 
derechos y lineamientos consagrados en la Carta Política, y a materializarlos evitando que las  
autoridades o los particulares los desconozcan. Con relación a la discapacidad llama la atención lo 
reiterativa que ha sido la jurisprudencia de este alto tribunal respecto a entender a las personas 
discapacitadas como personas de especial protección constitucional. 
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En efecto, las personas de especial protección constitucional cuentan a su favor con una 
interpretación mucho más estricta de los derechos fundamentales concebidos en la Constitución 
Política. Ello posibilita que el fenómeno que da como origen esa especial consideración, sea de 
alguna manera atenuado desde las instituciones del Estado. En el caso concreto de las personas 
con discapacidad, sobre quienes se busca salvaguardar sus derechos, evitando la discriminación y 
favoreciendo su trato como personas iguales. De ello también se deriva que, la concreción de su 
derecho a la libertad de locomoción sea tenido muy en cuenta, e incluso, se relacione con el 
transporte público. Para ilustrar mejor este punto, se hace necesario revisar lo que ha dicho la Corte 
Constitucional en sentencia T-257 de 2018:  
El derecho a la libre locomoción es un presupuesto fundamental para el desarrollo de las personas, 
en tanto también se constituye como una garantía para el goce efectivo de otros derechos, por lo 
que el no implementar las medidas correspondientes para lograr su efectiva consecución, haría que 
este se convirtiera en una barrera para el disfrute real de los demás postulados consagrados en la 
Constitución Política en favor de sus asociados. (T-257, 2018) 
 
Pero la Corte no se queda allí y señala temas puntuales de competencia de la administración 
pública, cuando habla del derecho de locomoción desde su sentido pragmático, al decir: 
En cuanto al carácter programático del derecho a la libre locomoción, debe señalarse que 
corresponde al Estado producir planes y políticas progresivas que puedan desarrollarse realmente 
y que se dirijan a que las personas en condición de discapacidad física puedan ejercer de manera 
plena el goce de sus derechos bajo un esquema que no los discrimine y les ofrezca un trato en 
condiciones de igualdad, generándose su inclusión verdadera en la sociedad y que sean 




A la luz de las anteriores consideraciones, es que debe ser entendido el siguiente aparte 
respecto de leyes y los decretos. Así, la Corte Constitucional, como intérprete máxima de la 
Constitución Política, deja en claro los postulados generales que se deben tener en cuenta en el 
desarrollo de la normatividad que apunte a la protección de las personas con discapacidad, a 
garantizar sus derechos y a procurar su inclusión en plena igualda con los demás ciudadanos. Sobre 
esta base se interpretan los siguientes estatutos legales y decisiones administrativas. 
 
3.2.2. Leyes y decretos: 
El presente marco legal involucra normas, leyes y decretos del orden nacional relacionados 
con la discapacidad, transporte público y movilidad, que permiten construir una base para dar 
garantías a las personas en condición de discapacidad con el fin de mejorar su calidad de vida y 
dar inclusión en todos los ámbitos. 
 
Realizando una línea temporal se destacarán las normas de índole nacional aplicables al 
objeto de esta tesis, iniciando por la ley 12 de 1987 “Por medio de la cual se suprimen algunas 
barreras arquitectónicas y se dictan otras disposiciones”, que en su artículo 1 establece lo 
siguiente:  
“Los lugares de los edificios públicos y privados que permiten el acceso al público en 
general deberán diseñarse y construirse de manera tal que faciliten el ingreso y tránsito de 
personas cuya capacidad motora o de orientación esté disminuida por la edad, la 
incapacidad o la enfermedad.” (…)  
 
Del mismo modo, el parágrafo del artículo en mención dispone: 
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“Deberán acogerse a lo dispuesto en la presente Ley: las construcciones destinadas a la 
prestación de servicios de salud como hospitales, clínicas y centros médico-asistenciales; 
los centros de enseñanza en los diversos niveles y modalidades de la educación; los 
escenarios deportivos; los cines y teatros; los edificios de la administración pública; los 
edificios donde funcionen servicios públicos; los supermercados; los centros comerciales; 
las fábricas; los bancos y demás establecimientos del sector financiero; las iglesias; los 
aeropuertos; las terminales de transporte; los parqueaderos y los medios de transporte; los 
museos y los parques públicos”. (Ley 12 de 1987 - Congreso de Colombia) 
 
Esta ley es importante porque permite que los diferentes actores públicos y privados tengan 
presente a la hora de intervenir algún escenario o infraestructura física suprimir las barreras de 
acceso y mejorar las condiciones de vida de la población en condición de discapacidad. Sin 
embargo, no hace referencia explícita al transporte público.  
 
Por su parte, la ley 82 de 1988 “Por medio de la cual se aprueba el Convenio 159 sobre la 
readaptación profesional y el empleo de personas inválidas, adoptado por la Conferencia General 
de la Organización Internacional del Trabajo en su 69a. reunión, Ginebra, 1983”, estableció en su 
artículo 4 que: 
“Dicha política se basará en el principio de igualdad de oportunidades entre los trabajadores 
inválidos y los trabajadores en general. Deberá respetarse la igualdad de oportunidades y de trato 
para trabajadoras inválidas y trabajadores inválidos. Las medidas positivas especiales encaminadas 
a lograr la igualdad efectiva de oportunidades y de trato entre los trabajadores inválidos y los demás 
trabajadores no deberán considerarse discriminatorias respecto de estos últimos”. (Ley 82 de 1988 




Está ley ratifica el Convenio 159 de la OIT, que busca generar que la población en 
condición de discapacidad tenga un empleo adecuado y se promueva la integración o la 
reintegración de ella en la sociedad con participación de la colectividad.  
 
Una Norma determinante frente a la salud y pensión que involucra los diferentes sectores 
poblacionales es la Ley 100 de 1993. “Por la cual se crea el sistema de seguridad social integral y 
se dictan otras disposiciones”, la cual tiene por objeto garantizar los derechos irrenunciables de la 
persona y la comunidad para obtener la calidad de vida acorde con la dignidad humana, mediante 
la protección de las contingencias que la afecten” (Art.1). Contempla disposiciones específicas en 
relación con la invalidez y la discapacidad, en lo concerniente al “Sistema General de Pensiones” 
(Arts. 38 y 39).  La presente Ley brinda garantías a la población en condición de discapacidad por 
medio del cumplimiento de una serie de requisitos, lograr el reconocimiento de la pensión por 
invalidez y el acceso a la salud. (Ley 100 de 1993 - Congreso de Colombia) 
 
Por otra parte, se destaca el contenido de la Ley 105 de 1993.  “Por la cual se dictan 
disposiciones básicas sobre el transporte, se redistribuyen competencias y recursos entre la Nación 
y las Entidades Territoriales, se reglamenta la planeación en el sector transporte y se dictan otras 
disposiciones”. La cual dentro de sus principios definidos en el literal D del artículo 3 expone:  
“Que el diseño de la infraestructura de transporte, así como en la provisión de los servicios de 
transporte público de pasajeros, las autoridades competentes promuevan el establecimiento de las 
condiciones para su uso por los discapacitados físicos, sensoriales y psíquicos.” 
 
Siguiendo con la línea de esta norma, el numeral 9 del artículo 3 hace referencia al tema de 
los subsidios a determinados usuarios y el mismo dispone que: 
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“El Gobierno Nacional, las Asambleas Departamentales y los Concejos Distritales y Municipales 
podrán establecer subsidios a favor de estudiantes, personas discapacitadas físicamente, de la 
tercera edad y atendidas por servicios de transporte indispensables, con tarifas fuera de su alcance 
económico. En estos casos, el pago de tales subsidios será asumido por la entidad que lo establece, 
la cual debe estipular en el acto correspondiente la fuente presupuestal que lo financie y una forma 
de operación que garantice su efectividad. Los subsidios de la Nación solo se podrán canalizar a 
través de transferencias presupuestales”. (Ley 105 de 1993 - Congreso de Colombia) 
 
La presente ley hace referencia al subsidio para personas en condición de discapacidad 
frente al transporte público y el diseño de la infraestructura con el fin de facilitar la accesibilidad. 
Esta ley es, en esencia, parte fundamental de lo que se busca analizar en términos de su aplicación 
práctica. Es claro que la aplicación de subsidios es una medida importante, pero de ninguna manera 
suficiente, ya que de nada sirve que el transporte sea incluso gratuito si las condiciones de 
infraestructura restringen en grado sumo las posibilidades de movilidad.  
 
No se debe dejar de lado lo estipulado en Ley 361 de 1997 “Por la cual se establecen 
mecanismos de integración social de las personas en situación de discapacidad y se dictan otras 
disposiciones”, que en su Capítulo III hace alusión al transporte disponiendo en su articulado lo 
siguiente: 
“Artículo 59. Las empresas de carácter público, privado o mixto, cuyo objeto sea el transporte 
aéreo, terrestre, marítimo, ferroviario o fluvial, deberán facilitar sin costo adicional alguno para la 
persona en situación de discapacidad el transporte de los equipos de ayuda biomecánica, sillas de 
ruedas u otros implementos directamente relacionados con la discapacidad, así como los perros 




Asimismo, “se deberán reservar las sillas de la primera fila para las personas en situación 
de discapacidad en el evento de que en el respectivo viaje se encuentre como pasajero alguna 
persona en situación de discapacidad”. 
“Artículo 61. El Gobierno Nacional dictará las medidas necesarias para garantizar la adaptación 
progresiva del transporte público, así como los transportes escolares y laborales, cualquiera que sea 
la naturaleza de las personas o entidades que presten dichos servicios”. 
 
“Artículo 64. Las zonas de cruce peatonal deben estar señalizadas en forma visible y adecuada. Las 
autoridades distritales y municipales correspondientes deberán imponer las sanciones previstas para 
los conductores que violen las disposiciones que obligan a respetar las zonas de cruce peatonal”. 
 
“Artículo 65. El Gobierno Nacional a través del Ministerio de Transporte, en coordinación con las 
alcaldías municipales y las distritales incluido el Distrito Capital, serán los encargados de dictar y 
hacer cumplir las normas del presente capítulo, en especial las destinadas a facilitar el transporte y 
el desplazamiento de todas las personas a quienes se les aplica la presente ley. Para estos efectos, 
el gobierno compilará en un solo estatuto orgánico todas las normas existentes relativas a lo 
regulado por este capítulo, y, así mismo, establecerá un régimen especial de sanciones por su 
incumplimiento”. (Ley 361 de 1997 - Congreso de Colombia) 
 
Esta disposición normativa puntualiza diversos aspectos en relación con los derechos de 
las personas en condición de discapacidad, establece obligaciones y responsabilidades del Estado 




De la misma forma, en 2012 se realizó el Manual de accesibilidad al espacio público y al 
transporte: elaborado con el apoyo de la Universidad Nacional para el Fondo de Prevención Vial. 
Allí se dan pautas o recomendaciones técnicas sobre la adecuación y adaptación en todos los 
lugares y escenarios para mejorar la accesibilidad. (Colombia, 2012) 
 
Las acciones emprendidas en el ámbito internacional, a través de organismos como la ONU 
y organizaciones de países de la región, buscan estimular y establecer directrices comunes para la 
adopción de políticas y acciones nacionales que garanticen las condiciones de accesibilidad para 
la integración plena de los individuos.  
 
A continuación, se hace una aproximación la normatividad del transporte público en 
Colombia para el mejoramiento de la movilidad y la accesibilidad para personas en condición de 
discapacidad: haciendo referencia a las siguientes: 
 
Ley 769 de 2002 “Código Nacional de Tránsito”, “Por la cual se expide el Código Nacional 
de Tránsito Terrestre y se dictan otras disposiciones”: 
Las normas del Código rigen en todo el territorio nacional y regulan la circulación de los 
peatones, usuarios, pasajeros, conductores, motociclistas, ciclistas, agentes de tránsito, y 
vehículos por las vías públicas o privadas que están abiertas al público, o en las vías 
privadas, que internamente circulen vehículos; así como la actuación y procedimientos de 
las autoridades de tránsito. (Ley 769 de 2002 - Congreso de Colombia) 
 
De igual manera, con el CONPES 3167 de 2002 “Política para mejorar el servicio de 
transporte público urbano de pasajeros en Colombia”.  
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Esté Conpes busca establecer en el programa de Ciudades Amables la estrategia que 
desarrolla diferentes acciones que permitirían estructurar movilidades eficientes. Para ello 
la Nación ha cofinanciado los Sistemas Integrados de Transporte Masivo para las ciudades 
de más de 500.000 habitantes y en ese mismo sentido el Gobierno Nacional apoya el 
desarrollo de sistemas de transporte para las ciudades que tienen una población entre 
250.000 y 500.000 habitantes, mediante la implementación de Sistemas Estratégicos de 
Transporte Público – SETP. (Conpes 3167 - Política para mejorar el servicio de transporte 
público - Departamento Nacional de Planeación, 2002) 
 
Además, el decreto 205 de 2003, “Por medio del cual se determinan los objetivos, la 
estructura orgánica y las funciones del Ministerio de la Protección Social y se dictan otras 
disposiciones”, creó el Ministerio de Protección Social como director del sector de Seguridad 
social, protección social y del país. Derogado en lo pertinente por el Artículo 54 del Decreto 4108 
de 2011 - Derogado (excepto los artículos 20, 21, 22 y 23) por el Artículo 66 del Decreto 4107 de 
2011. (Decreto 205 de 2003- Presidencia de la República) 
 
Es importante resaltar el CONPES 80 de 2004, ya que establece la política pública sobre 
discapacidad en el país, no obstante, como es natural en el marco de las políticas públicas, estas 
deben ser evaluadas y si es el caso (Ordóñez, 2013), rediseñadas para hacer más efectivas las 
acciones que puedan tomarse en aras de alcanzar los fines propuestos. Este fue el caso del 
CONPES 80, ya que fue rediseñado por el CONPES 166 del 2013, cuyo objetivo es precisar los 
compromisos necesarios para la implementación de la política como parte del Plan Nacional de 
Desarrollo 2010 - 2014, “Prosperidad para Todos”. Asimismo, busca definir los lineamientos, 
estrategias y recomendaciones que, con la participación de las instituciones del Estado, la sociedad 
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civil organizada y la ciudadanía, permitan avanzar en la construcción e implementación de la 
Política Pública de Discapacidad e Inclusión Social. Esta norma actualmente encabeza la política 
pública de discapacidad que es el derrotero normativo en clave del cual debe ser entendido lo que 
más adelante se analizará respecto del transporte público en Armenia.   
 
Sin embargo, es importante mencionar que desde la orilla del transporte público es de vital 
importancia entablar un dialogo. Es así como resulta pertinente mencionar los CONPES que le dan 
estructura a la política pública de transporte público urbano, empezando por el CONPES 3167 de 
2002 que otorga los lineamientos generales en la materia. De forma mucho más específica el 
CONPES 3572 de 2009, “Sistema Estratégico de Transporte Público de Pasajeros para la ciudad 
de Armenia”. (Conpes 3572 - Sistema Estratégico de Transporte Público en la Ciudad de Armenia, 
2009) 
 
Otro aspecto relevante es el decreto 3422 de 2009 “Por medio del cual se reglamentan los 
Sistemas Estratégicos de Transporte Públicos (SETP) de conformidad con la Ley 1151 de 2007”. 
Allí se establece el reglamento de los Sistemas Estratégicos de Transporte Público (SETP). Se 
definen como aquellos servicios de transporte colectivos integrados y accesibles para la población 
en radio de acción, que deberán ser prestados por empresas administradoras integrales de los 
equipos, con sistemas de recaudo centralizado y equipos apropiados, cuya operación será planeada, 
gestionada y controlada mediante el Sistema de Gestión y Control de Flota. (Decreto 3422 de 2009 




Finalmente, la Ley estatutaria 1618 de 2013 “Por medio de la cual se establecen las 
disposiciones para garantizar el pleno ejercicio de los derechos de las personas con discapacidad”, 
que tiene como objeto garantizar y asegurar el ejercicio efectivo de los derechos de las personas 
con discapacidad, mediante la adopción de medidas de inclusión, acción afirmativa y de ajustes 
razonables y eliminando toda forma de discriminación por razón de discapacidad, en concordancia 
con la Ley 1346 de 2009. Lo cual es un paso importante para la garantía de los derechos de las 
personas en condición de discapacidad. (Ley estatutaria 1618 de 2013 - Congreso de Colombia) 
 
Lo anterior menciona las políticas y normatividades nacionales cronológicamente con su 
respectivo contenido, amparado en la Constitución Política de Colombia, a través de los artículos 
que mencionan la protección de los derechos de las personas con discapacidad. Por ende es 
importante tener en cuenta los derechos y deberes, la vida digna, el acceso al trabajo, el transporte 
público, la movilidad, entre otros, como punto de partida a través de las leyes y decretos que se 
desarrollaron para garantizar la calidad de vida de las personas en condición de discapacidad en 
los territorios. 
 
Los programas relevantes como la infraestructura, movilidad y su financiación, en los 
municipios, deben ser adaptados por cada uno, por lo cual se encuentran con grandes deficiencias, 
ya que se pierde el foco que se viene trabajando desde el nivel internacional; es decir, no se adapta 
del todo bien las políticas municipales que debe atender temas de ciudad, sino que le apuesta a una 
suposición basada en la situación actual del territorio, desconociendo las investigaciones y tratados 
adelantados hace varios años. Sumándole a eso que la nación no puede ser ajena ni permitir una 
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independencia total en los municipios porque termina en un trabajo desarticulado que pierde su 
apuesta inicial, que es la búsqueda de garantizar los derechos a las personas con discapacidad.  
 
 
3.3 Normatividad local:  
 Dentro del siguiente marco se encontrarán los lineamientos para determinar la 
normatividad a la cual se ha ceñido el Municipio de Armenia en los componentes de movilidad, 
transporte público y discapacidad. 
 
En primer lugar, se hace referencia al Plan de desarrollo “Armenia, ciudad de 
oportunidades 2009-2011”, en el cual se implementó como programa la atención a la población 
vulnerable, adicionando subprogramas de inclusión social y participativa para la población en 
situación de discapacidad; incorporando indicadores de productos destinados a crear líneas de 
proyectos para el diseño y consolidación de una política de discapacidad. (Plan de Desarrollo del 
municipio de Armenia - Armenia ciudad de oportunidades 2008-2011) 
 
Por otra parte, se destaca el Acuerdo N. 019 de 2009 “Por medio del cual se adopta el 
Plan de Ordenamiento Territorial del Municipio de Armenia, para el período 2009 – 2023, 
Armenia ciudad de oportunidades para la vida”.  
 
Por medio de este Acuerdo se traen a colación los artículos segundo, tercero y duodécimo, 
los cuales exponen la definición y objeto del POT del Municipio de Armenia y comentan sobre la 
visión territorial de la ciudad para el año 2023 de la siguiente manera: 
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Artículo 2. Definición. El Ordenamiento Territorial se asume como una política pública orientada 
a la planificación territorial municipal integral y concertada. Con ella se pretende configurar, en el 
largo plazo, una organización espacial de Armenia, acorde con los objetivos del desarrollo 
económico, social, cultural, político y ambiental definidos por la sociedad aquí asentada. 
En este sentido, el municipio de Armenia adopta la revisión de largo plazo del Plan de 
Ordenamiento Territorial como herramienta fundamental en la Agenda Pública, que se constituye 
en objeto de las acciones del Estado en el ámbito territorial municipal y gestión obligada de las 
Administraciones Locales. 
 
Artículo 3. Objeto. El Ordenamiento del Territorio Municipal tiene por objeto dar a la 
planificación económica y social su dimensión territorial, con un enfoque sistémico (integrador) y 
prospectivo, racionalizando la intervención sobre el territorio y propiciando el aprovechamiento 
sostenible de los recursos locales y la generación de condiciones favorables para el desarrollo. 
 
Artículo 12. Visión Territorial de Armenia. En el 2023 Armenia será un territorio a escala 
humana, amable, equitativo, competitivo, compacto, atractivo para residentes inversionistas y 
turistas soportado en su estructura ecológica, pensado en función de sus habitantes, de su cultura y 
de un aprendizaje continuo; fundamentado en su oferta ambiental, en la adecuada gestión del 
gobierno como promotor del desarrollo, en el conocimiento y la innovación, construido y apropiado 
con el capital social y la responsabilidad de todos sus actores del desarrollo… ¡Una ciudad de 
oportunidades, sostenible, incluyente, gobernable y participativa… ¡Una Ciudad para la Vida! 
(Acuerdo N.º 019 de 2009 - Plan de Ordenamiento Territorial) 
 
El CONPES 3572 de 2009  “Sistema Estratégico de Transporte Público de Pasajeros 
para la Ciudad de Armenia” Si bien este documento ya había sido reseñado anteriormente, vale la 
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pena precisar que hace parte de la normatividad que aplica en lo local de manera directa. Este documento 
presenta el proyecto: “Sistema Estratégico de Transporte Público de Pasajeros para la ciudad de Armenia” 
y responde a la necesidad estructural de desarrollar una movilidad adecuada para la ciudad. (Conpes 3572 
- Sistema Estratégico de Transporte Público en la Ciudad de Armenia, 2009) 
 
El mismo se enmarca dentro del Programa Nacional de Transporte Urbano establecido en 
el Documento CONPES 3167 de mayo 23 de 2002 y responde a la necesidad de establecer un 
sistema que estructure y permita un mejor ordenamiento de la ciudad. (Conpes 3167 - Política para 
mejorar el servicio de transporte público - Departamento Nacional de Planeación, 2002) 
 
El Sistema Estratégico de Transporte Público permitirá a la población del municipio de 
Armenia contar con servicio de transporte de calidad, oportuno, confiable, con condiciones de 
accesibilidad, con costos acordes, y eficiente en la prestación del servicio, de tal manera que 
permita reducir costos operacionales con tarifas integradas y una reducción en las externalidades 
propias del transporte.  
 
En la medida en que se racionalice el uso de la infraestructura, tanto en vías como en 
espacio público en general, se podrá invertir recursos que hoy se destinan a la recuperación de la 
malla vial a otras necesidades de la población, permitiendo tener mejores condiciones de vida 
urbana. 
 
Por otra parte, es importante hacer referencia al Decreto 100 de 2009 “Por medio del cual 
se adopta el sistema de transporte público para la ciudad de Armenia y se dictan otras 
disposiciones”, el cual en su parágrafo dispone que: El Sistema Estratégico de Transporte Público 
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se implementará y funcionará gradualmente de acuerdo con las especificaciones establecidas en el 
Decreto 3422 del 9 de septiembre de 2009, en el cual se establecen acciones para la articulación, 
vinculación, operación, integración de las diferentes modalidades de transporte público terrestre, 
sistema centralizado de recaudo y gradualidad de la entrada en vigencia. (Decreto 100, 2009), 
(Decreto 3422 de 2009 - Presidencia de la República) 
 
Por su parte, el Decreto 093 de diciembre 01 de 2010 “Plan Maestro de Movilidad”. 
“Por medio del cual se adopta la dimensión físico-territorial del plan maestro de movilidad en su 
fase uno”, dispone en su artículo 3 lo siguiente: 
Articulo 3.- Política: “El plan maestro de movilidad de Armenia tiene como política la movilidad 
sostenible e inteligente que le permite dar prelación a la movilidad en el sistema estratégico de 
transporte público (SETP) y en otros modos alternativos de transporte como el desplazamiento 
peatonal, en bicicleta y otros medios no contaminantes. La movilidad sostenible, permite integrar 
criterios que minimicen los impactos negativos generados por el transporte y maximicen la 
movilidad. Asimismo, busca equilibrar el costo pagado por los usuarios, derivado de sus 
desplazamientos, con el costo real en el que se incluyan las implicaciones de su decisión de 
emprender un viaje y generar contaminación, accidentes, saturación, dado que estas son cubiertas 
de manera mínima por los agentes generadores.” (Decreto Número 093 de Diciembre 01 de 2010 
“Plan Maestro De Movilidad”) 
 
Es significativo destacar la Política Pública de discapacidad para la ciudad de Armenia 
2011-2021, la cual expone que dicho tema ha venido adquiriendo una creciente importancia, 
debido, por una parte, al incremento cuantitativo de las situaciones de personas con discapacidad 
y, de otra, por la lucha que las organizaciones y movimientos sociales vienen desarrollando para 
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lograr la participación y la igualdad de sus derechos. Por ello, es necesaria la búsqueda de 
soluciones innovadoras e inclusivas y la toma de conciencia de las capacidades, los conocimientos 
y la contribución al desarrollo que pueden hacer las personas con discapacidad. 
 
El municipio de Armenia ha asumido el compromiso de presentar una política pública de 
discapacidad que ha sido resultado de la participación de ciudadanos y ciudadanas conocedores(as) 
de las necesidades de la población en condición de discapacidad; en respuesta a este ejercicio 
pretenden traducirse los lineamientos que orienten la intervención del Estado en la práctica y que 
trasciendan límites de periodos gubernamentales. 
 
Partiendo de una plataforma jurídica, de un amplio diagnóstico y basados en la meta de la 
calidad de vida de las personas con discapacidad se observan las diversas maneras de enfocar el 
asunto (desde aspectos sociales, políticos y culturales); sin embargo, esta política pública gesta la 
garantía de los derechos fundamentales en el marco de los derechos humanos de la población en 
condición de discapacidad. Por tal razón se enmarca en una concepción participativa, en un 
enfoque de derechos humanos, de su reconocimiento y realización desde una comprensión amplia 
de la discapacidad. 
 
Por otra parte, se debe hacer alusión al Plan de desarrollo “Armenia, un paraíso para 
invertir, vivir y disfrutar” 2012 – 2015, la cual en los siguientes numerales dispone lo siguiente: 
“En el 2015 Armenia será un territorio a escala humana, educado, saludable, 
amable, equitativo, competitivo, compacto, promotor de las libertades de 
pensamiento y respetuoso de las diversidades. Atractivo para residentes, 
inversionistas y turistas soportado en su estructura ecológica, pensado en 
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función de sus habitantes, de su cultura y de un aprendizaje continuo; 
fundamentado en su oferta ambiental, en la adecuada gestión del gobierno como 
promotor del desarrollo, en el conocimiento y la innovación, construido y 
apropiado con el capital social y la responsabilidad de todos los actores del 
desarrollo sostenible, incluyente, social y participativo… ¡Armenia, un Paraíso 
para Invertir, Vivir y Disfrutar!.” (Plan de Desarrollo “Armenia un paraíso para 
invertir, 2012) 
 
Por otra parte, se debe destacar el Acuerdo No. 13. Julio 22 de 2013. Concejo de Armenia 
“Comité de Defensa, Protección y Promoción de los Derechos Humanos de la Ciudad de 
Armenia”. “Por el cual se conforma el comité de defensa, protección y promoción de los derechos 
humanos de la ciudad de Armenia, Quindío, y la unidad coordinadora de defensa, protección y 
promoción de los derechos humanos del municipio Armenia” (ACUERDO No. 13. Julio 22 de 
2013 - Concejo de Armenia) 
 
Este comité se conforma con el fin de garantizar los derechos de todos los armenios frente 
a todas las instancias, espacios y situaciones a las cuales tienen derecho, además de velar por su 
cuidado y protección cuando se violenten sus derechos.  
 
Del mismo modo, se hace referencia al Acuerdo No. 19 de septiembre 8 de 2014. 
“Modifica el Plan de Desarrollo 2012-2015”. Componente Armenia con movilidad.  
 
  Por medio del cual se modifica el acuerdo 005 de 2012, Plan de Desarrollo Municipal 
2012-2015 ‘Armenia, un paraíso para invertir vivir y disfrutar’. Este documento modifica y ajusta 
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el actual plan de desarrollo en el componente de movilidad en unos puntos específicos. En 
desarrollo de este componente, el municipio ha realizado un estudio para la estructuración técnica, 
administrativa, operativa, legal y financiera de un plan de obras que se financiará a través de la 
contribución de valorización, proceso que establece un conjunto de obras viales de importancia 
estratégica en diferentes sectores de la ciudad. (Plan de Desarrollo “Armenia un paraíso para 
invertir, 2012) 
 
Para concluir, es destacable el Plan de Desarrollo “Sigamos Adelante” 2016-2019, el 
cual dentro del sector prosperidad ciudadana menciona la garantía de los derechos y la inclusión 
social para las personas. Cuenta con el subprograma de garantías de derechos para personas con 
discapacidad y el sector de movilidad, que busca el mejoramiento en infraestructura, transporte 
público y movilidad. Del mismo modo, se apoya de los siguientes subprogramas: (Movilidad 
segura, un SETP más operativo, más infraestructura para el SETP, intervención y mantenimiento 
de infraestructura vial vehicular y peatonal complementaria urbana y rural e intervención y 
mantenimiento de infraestructura vial complementaria urbana). 
 
Armenia fue una de las ciudades beneficiadas del proyecto “Ciudades Amables”, 
enmarcado en un sistema estratégico de transporte público eficiente. Como lo reflejan los planes 
de desarrollo de Armenia anteriormente mencionados y las políticas locales que abordan 
significativamente el tema de derechos humanos, infraestructura y movilidad, y en cómo mitigar 
las barreras de acceso y ser una ciudad igualitaria. (Plan de Desarrollo del Municipio de Armenia 




En la medida en que se racionalice el uso de la infraestructura tanto en vías como en espacio 
público en general se podrán invertir recursos que hoy se destinan a la recuperación de la malla 
vial a otras necesidades de la población, permitiendo tener mejores condiciones de vida urbana 
(Conpes 3572 - Sistema Estratégico de Transporte Público en la Ciudad de Armenia, 2009). 
 
Lo anteriormente expuesto hace referencia a la normatividad local que sirve de insumo para 
el estudio de caso en la ciudad de Armenia teniendo en cuenta los componentes de discapacidad, 
movilidad y transporte público en el que resaltan los planes de desarrollo y las políticas que le 
apuestan al mejoramiento de la movilidad y condiciones de las personas con discapacidad; donde 
resaltan temas como la política pública de discapacidad, comité de discapacidad, nuevos paraderos 
con espacio público, adaptación del parque automotor, entre otros, pero se evidencia la falta de 
aplicación de algunos instrumentos en la práctica. 
 
El siguiente capítulo permitirá conocer la incorporación de la política para mejorar el 
servicio de transporte público urbano, la historia del transporte público en Armenia, generando 
una cercanía con el estado del transporte público de la ciudad frente a la movilidad y en cómo a 
través de los años se ha dado su línea de tiempo y evolución. De igual manera, conocer la visión 
de la discapacidad en Colombia y en la capital quindiana y, finalmente, el estudio de los planes de 
desarrollo municipales entre los años 2008 y 2019 en los componentes de movilidad y 
discapacidad, cómo fue su desarrollo, en qué priorizaron sus programas y cómo los mismos 
influyeron en el mejoramiento de la calidad de vida de las personas en condición de discapacidad 




Capítulo II: Transporte público, discapacidad y planes 
de desarrollo municipales de la ciudad de Armenia 
(2008-2019) 
En el presente capítulo se hace un análisis del transporte público en Armenia, haciendo una 
recopilación de la historia y la situación actual de las personas con discapacidad, con el fin de 
conocer el panorama actual que vive el transporte público, teniendo en cuenta la nueva política 
pública de Ciudades Amables, que busca mejorar en diferentes ámbitos la movilidad y el transporte 
en la ciudad, y cómo se tiene en cuenta a las personas con discapacidad en el desarrollo de dicha 
política. 
 
Asimismo, se realiza una revisión comparativa de los planes de desarrollo municipales de 
la ciudad de Armenia de los últimos tres periodos (2008-2011), (2012-2015) y (2016-2019) para 
conocer cómo se ha tenido en cuenta el componente de movilidad, transporte público y 
discapacidad por parte de los burgomaestres y qué tan prioritarios fueron en sus respectivos 
gobiernos. 
 
1. Incorporación de la política para mejorar el servicio de transporte público 
urbano, masivo y del sistema estratégico de transporte público en Colombia: 
El transporte público y la accesibilidad, según (Carreño, 2015), se sustenta en toda la 
normatividad existente que busca garantizar sus derechos y dar inclusión a todos los entornos 
ciudadanos que permitan su buen desenvolvimiento y generen una participación activa, adicional 
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ha mencionado que todos tenemos derecho a hacer uso del transporte público con todas las 
condiciones, pero el Estado es quien debe garantizar el cumplimiento de esto. Por tanto, se hace 
necesario socializar cómo fue la llegada de esta importante política que revolucionó el transporte 
público en Colombia y permitió dar un paso importante hacia la inclusión de la tecnología y la 
modernización del transporte público y condicionarlo para el uso de todos. 
 
El primer instrumento que llegó a Colombia como una política para mejorar notoriamente 
el transporte público y permitir todos los lineamientos que se acerquen al mejoramiento de la 
movilidad, accesibilidad, inclusión, eficiencia y modernización fue el Conpes 3167 de 2002, que 
le apostó a impulsar una política para mejorar el servicio de transporte público como una verdadera 
alternativa de uso para los ciudadanos, donde además permita un uso adecuado del mismo con 
todas las garantías. Teniendo en cuenta que a medida que estas crecen en población y en superficie 
urbanizada, el número de viajes aumenta requiriendo sistemas de transporte urbano que 
proporcionen la movilidad adecuada para la interacción de las nuevas comunidades que resultaron 
del proceso de expansión urbana. (Conpes 3167 - Política para mejorar el servicio de transporte 
público - Departamento Nacional de Planeación, 2002) 
 
Dentro del marco legal, el transporte público urbano está definido como un servicio público 
planificado, regulado y controlado por el Estado. Su prestación permanece principalmente en 
manos de operadores privados dentro de una economía de mercado y la infraestructura necesaria 
para su operación la suministra el Estado. (Conpes 3167 - Política para mejorar el servicio de 




De igual manera, se hace importante definir hacia dónde le apunta la política nacional de 
transporte urbano que consiste en:  
“a) fortalecer institucionalmente a las ciudades en la planificación, gestión, regulación y control del 
tráfico y transporte; b) incentivar a las ciudades en la implantación de sistemas de transporte que 
atiendan las necesidades de movilidad de la población bajo criterios de eficiencia operativa, 
económica y ambiental; c) romper la inercia que motiva la preferencia de las administraciones 
locales por la expansión de la capacidad de la infraestructura frente a la adopción de soluciones 
operativas de menor costo y alto impacto; d) incentivar el uso eficiente del automóvil en zonas 
urbanas y a la vez ofrecer alternativas a los usuarios para utilizar el transporte público urbano en 
condiciones de velocidad y comodidad adecuadas; e) apoyar iniciativas de las ciudades en 
proyectos de transporte público basados en la utilización de vías exclusivas de buses, siempre y 
cuando el tamaño de la población y los niveles de demanda así lo ameriten y se consideren 
integralmente los aspectos de diseño y operación con los de infraestructura; f) desarrollar un marco 
regulatorio enfocado a optimizar la participación privada y sostenibilidad de los sistemas usando 
estímulos económicos adecuados; y g) adecuar los servicios a las necesidades de los usuarios, 
valorando la percepción que ellos tienen de los sistemas de transporte. (Conpes 3167 - Política 
para mejorar el servicio de transporte público - Departamento Nacional de Planeación, 
2002)” 
 
Lo anterior permite entender que con la llegada de esta política se pretende mejorar el 
servicio de transporte público en Colombia, entendiendo el crecimiento de la población y la 
evolución de las ciudades. Un aspecto para tener en cuenta es que todas son diferentes, por tanto, 
el Gobierno Nacional generó unas líneas de acción frente al transporte público. La primera es una 
política nacional de transporte público masivo representada en el Conpes 3260 de 2003, habla 
sobre los sistemas integrados de transporte masivo –SITM– en las grandes ciudades del país: 
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“Para fortalecer la capacidad institucional, planear y gestionar el tráfico y transporte en las demás 
ciudades, con el propósito de incrementar su calidad de vida y productividad, e impulsar procesos 
integrales de desarrollo urbano, dentro de un marco de eficiencia fiscal que promueva nuevos 
espacios para la participación del sector privado en el desarrollo y operación del transporte urbano 
de pasajeros, este documento hace seguimiento a los lineamientos de política establecidos por el 
(Conpes 3167 - Política para mejorar el servicio de transporte público - Departamento Nacional de 
Planeación, 2002).” (Conpes 3260 "Política nacional de transporte urbano y masivo" - DNP y Min 
Hacienda, 2003) 
 
En ciudades como Bogotá, con el Transmilenio; Medellín, con el Metro siendo un medio 
de transporte masivo y público; o Cali, con el Mío; o Pereira, con el Megabus; o Barranquilla, con 
el Transmetro, entre otros, se ha implementado un sistema de transporte público masivo, teniendo 
en cuenta que son las ciudades con mayor población en Colombia. Este sistema de transporte 
público masivo pretende movilizar a la mayor cantidad de usuarios por la ciudad, mejorar la 
calidad del sistema, extender la cobertura y dar inclusión a la población en condición de 
discapacidad, adultos mayores, entre otros. Además, procura disminuir el uso de transporte 
particular y ofrecer un buen servicio rápido y eficiente. (Conpes 3260 "Política nacional de 
transporte urbano y masivo" - DNP y Min Hacienda, 2003) 
 
En complemento a la política y como estrategia de transporte urbano establecida por el 
Documento (Conpes 3167 - Política para mejorar el servicio de transporte público - Departamento 
Nacional de Planeación, 2002) y con el fin de mejorar el servicio de transporte en las ciudades 
colombianas, se propone la siguiente política y estrategia para fortalecer la capacidad institucional 
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para planear y administrar el tráfico y transporte urbano e impulsar el desarrollo de los SITM en 
las ciudades con más de 600.000 habitantes.  
 
Finalmente, otra de las líneas que el gobierno planteó para ciudades intermedias, con 
población hasta 600.000 habitantes, son los Sistemas Estratégicos de Transporte Público (SETP), 
uno de los cuales le corresponde a la ciudad de Armenia. La definición de este tipo de sistemas es: 
 Aquellos servicios de transporte colectivo integrados y accesibles para la población en radio de 
acción, que deberán ser prestados por empresas administradoras integrales de los equipos, con 
sistemas de recaudo centralizado y equipos apropiados, cuya operación será planeada, gestionada 
y controlada mediante el Sistema de Gestión y Control de Flota, SGCF, por la autoridad de 
transporte o por quien esta delegue y se estructurarán con base en los resultados de los estudios 
técnicos desarrollados por cada ente territorial y validados por la Nación a través del DNP. 
(Decreto 3422 de 2009 - Presidencia de la República) 
 
Se hace relevante hacer una descripción de la línea de tiempo del transporte público en la 
ciudad de Armenia para conocer de primera mano cómo ha sido su evolución y crecimiento 
teniendo en cuenta todas las dificultades transitorias que puedan presentarse, pero entendiendo de 
igual manera la importancia de estar a la vanguardia para ser una alternativa real de uso para los 
ciudadanos. 
 
2. El servicio de transporte público en la ciudad de Armenia 
La historia del transporte público en la ciudad de Armenia consta de tres empresas que 
ofrecen el servicio, donde se describe su línea de tiempo y el crecimiento a través de los años; 
Primero hablaremos de la empresa Cooburqín la cual comenzó: 
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En 1945 por el servicio ofrecido por la empresa Cooburquín, la cual contaba con una flota de carros 
escaleras, hoy conocidos con el nombre de chivas. En lo que concierne al trasporte urbano, la 
empresa Transportes Ochoa se constituyó como un segundo operador de importancia, sumado a 
Transporte Arroyave, empresa que trabajaba en el sector de Regivit y que parqueaba sus vehículos 
en la galería, al pie del Café Cafetal. (Cooburquin, s.f.) 
 
Por otra parte, en los años 1954 y 1955 también se constituyó la empresa de Transportes 
El Carmen, con oficinas ubicadas en la calle 22 entre carreras 18 y 19. Esta empresa contaba con 
12 buses de marca Ford, modelos 1951 y 1952, con capacidad para 18 y 36 pasajeros; los buses 
fueron traídos de Ibagué, luego de ser adquiridos a Transportes Santa Cruz (Cooburquin, s.f.). 
 
Posteriormente en el año 1964 la empresa continuó su crecimiento con:  
El señor Juan Gómez Montoya, uno de los fundadores de Transportes El Carmen, asumió 
el cargo de gerente encargado; reunió a los dueños de los carros para proponer la 
conformación de una cooperativa, dando los mismos derechos económicos y sociales a sus 
miembros. La mayoría de los conductores estuvieron de acuerdo con este modelo 
organizativo de modo que el 31 de octubre de 1964 se conformó la Cooperativa de Buses 
Urbanos del Quindío Ltda., Cooburquín Ltda. En ese momento, la empresa inició sus 
operaciones con una flota de 21 buses de color habano y blanco, con raya roja, que recorrían 
en su totalidad los barrios de la ciudad de Armenia (Cooburquin, s.f.).  
 
De igual manera, otra de las empresas representativas en la ciudad es la empresa Buses 
Armenia. Su historia también resulta interesante dado su crecimiento. Esta empresa inició sus 
actividades en el año 1949:  
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Contando con un parque automotor de ocho vehículos que cubrían la ruta Tres Esquinas – Centro.  
Operó inicialmente bajo el nombre de Cooperativa de Buses Urbanos Armenia Limitada; 
posteriormente, adoptó la razón social Buses Urbanos Armenia Quindío Limitada y en el año 1993 
nuevamente cambió su razón social por Buses Armenia Limitada. Finalmente, en el año de 1997, 
se transformó en sociedad anónima, tomando la actual razón social, Buses Armenia S.A. (Buses 
Armenia, s.f.). 
 
En la actualidad, Buses Armenia S. A. 
Opera 17 rutas urbanas, tres en un radio de acción nacional y tres transitorias. Igualmente, 
presta el servicio de transporte especial a estudiantes y turistas que visitan el Eje Cafetero. 
Su parque automotor alcanza los 201 vehículos. Desde el año 2007, esta organización 
cuenta con la certificación en Sistema de Gestión de Calidad norma ISO 9001:2008; 
dispone de un talento humano excelente, altamente capacitado, con el que asegura y 
garantiza la prestación del servicio de transporte de una forma segura y eficiente. 
Ciertamente, estos logros resultaron de una dura lucha y plena dedicación de todos los 
socios, así como del personal administrativo, operativo y de mantenimiento (Buses 
Armenia, s.f.).  
 
Finalmente, la tercera empresa que opera el sistema de transporte público es Transportes 
Urbanos Ciudad Milagro S.A, que en su historia menciona que: 
Nace el 15 de febrero de 1969 por escritura pública N°0000149 con el nombre de Transportes Isaza 
Cadavid, fundada por Camilo Isaza Cadavid. El primer vehículo último modelo fue adquirido en 
1974 por uno de sus socios fundadores. En los años 80 se transforma la organización y cambia de 
nombre a Transportes Urbanos Ciudad Milagro, aumenta su parque automotor en 30 vehículos, la 
gran mayoría obsoletos. En los años 90 se reestructura la organización y se inicia la renovación del 
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parque automotor. En el año 2001 se reestructuran las rutas, se aumenta el parque automotor a 69 
vehículos, para atender cinco rutas de la ciudad. (Transportes Urbanos Ciudad Milagro, s.f.) 
 
La ciudad de Armenia cuenta hoy con un sistema de transporte público integrado y 
uniforme que opera bajo el nombre de TINTO. En el año 2007, este modelo procuró la unificación 
de las tres principales empresas privadas de transporte: Buses Armenia, Cooburquin y Urbanos 
Ciudad Milagro, las cuales operaban anteriormente de manera separada. (Decreto 100, 2009) 
 
Por tanto, la empresa TINTO U.T. es un convenio de colaboración empresarial de unión 
temporal firmado en el año 2007 entre: 
Las empresas Buses Armenia S.A., Cooburquin y Transportes Urbanos Ciudad Milagro S.A. TINTO 
U.T. se encarga de la planeación, programación y gestión de la operación del servicio de transporte 
urbano, cuyo fin es lograr una movilidad segura, equitativa, integrada, eficiente, accesible y 
ambientalmente sostenible para la ciudad de Armenia, a través de tecnología, innovación y personal 
capacitado. (Transporte Integrado Operador de Armenia U.T. – Tinto U.T., s.f.). 
 
Según el (Decreto 100, 2009) en su artículo sexto, explica que:  
“Tipología vehicular, se define emplear dos tipologías de vehículos: trescientos treinta y cinco 
buses (335) con capacidad máxima de cincuenta y dos (52) pasajeros, los cuales conforman la flota 
necesaria para la red de servicios con la que funcionará el sistema estratégico de transporte público 
y once (11) vehículos que serán adaptados para pasajeros con movilidad reducida conforme a las 
capacidades de los transportadoras otorgadas a cada una de las empresas (Buses Armenia, 




La anterior hace una descripción histórica del transporte público en Armenia, su evolución 
a través del tiempo y cómo llega a volverse un convenio de colaboración empresarial de unión 
temporal que se suma a la transformación del transporte público en un sistema estratégico de 
transporte público que logre el mejoramiento de la movilidad y la experiencia del usuario en 
el transporte público para ajustarse paralelamente al desarrollo de las ciudades en la actualidad. 
 
3.  Visión de la Discapacidad en Colombia y Armenia 
Teniendo en cuenta el marco teórico, la discapacidad se define desde dos aspectos: el 
médico y social.  Como lo menciona la OMS, “abarca todas las deficiencias, las limitaciones para 
realizar actividades y las restricciones de participación, y se refiere a los aspectos negativos de 
la interacción entre una persona y los factores contextuales de esa persona”. (Organización 
Mundial de la Salud, 2011)  
 
Otro aspecto relevante es el enfoque de derechos, el cual es muy relevante frente a la 
discapacidad, permite dar prelación a las personas en condición de discapacidad, garantizando sus 
derechos involucra variables como la “la justicia social, la igualdad de derechos, la equidad, la 
aceptación, la pertenencia y la inclusión social” (Hernández, 2015). 
 
La movilidad para las personas en condición de discapacidad está cada vez más presente 
en los debates de acción pública, partiendo del derecho internacional. En tanto se han suscrito 
documentos internacionales enfocados a la garantía y promoción de los derechos de los 
ciudadanos, tales como la Convención sobre los derechos de las personas en condición de 
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discapacidad de la (Organización de las Naciones Unidas, Convención sobre los derechos de las 
personas en condición de discapacidad, 2006).  
Se resalta el artículo 20 que habla sobre movilidad personal, tal como podemos verlos en 
la siguiente ilustración: 
Ilustración 1. Convención sobre los Derechos de las Personas con Discapacidad, artículo 20. 
Fuente: Elaboración propia basado en la Convención sobre los Derechos de las Personas con Discapacidad y Protocolo 
Facultativo, artículo 20. 
 
En el mismo sentido, la OEA declaró el período 2006-2016 como el decenio de las 
Américas por los Derechos y la Dignidad de las Personas con Discapacidad. Este estatuto pretende 
ser la verdadera garantía de las personas en condición de discapacidad para acceder de forma digna 
al sistema de transporte público. Estos acuerdos internacionales, entre otros, formulan una línea 
base para que las naciones se acojan a tales lineamientos para la correcta aplicación de normas y 
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políticas enfocadas al favorecimiento de las personas en condición de discapacidad, en este caso, 
a una buena movilidad y acceso al transporte público. (OEA, Decenio de las Américas por los 
Derechos y la Dignidad de las Personas con Discapacidad 2006-2016, 2006-2016) 
 
Así, la experiencia internacional y los estándares de protección de los derechos 
mencionados han venido definiendo el contenido del concepto de accesibilidad. Teniendo en 
cuenta los compromisos internacionales que ha adquirido el estado colombiano, en relación con la 
garantía de los derechos de la población en condición de discapacidad, se vuelve relevante 
identificar cómo se aplican dichos estándares internacionales tanto nacional como localmente. 
 
En Colombia no hay claridad por parte de las instituciones públicas de cuántas personas 
con discapacidad hay, lo cual no permite que todas las políticas diseñadas por los gobiernos 
impacten positiva y socialmente su entorno para mejorar su calidad de vida. Sin embargo, desde 
el año 2002, a través del registro de localización y caracterización de personas con discapacidad 
RLCPD (Registro de localización y caracterización de personas con discapacidad), hasta 
diciembre de 2018, se han identificado 1’448.889 personas en condición de discapacidad en 
Colombia. (Ministerio de Salud y Protección Social - Sala situacional de las Personas con 
Discapacidad, 2019) 
 
 A continuación, se revela la tabla que muestra la tasa de personas en condición de 
discapacidad por cada 100.000 habitantes, según departamento de residencia. 
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Tabla 1. Tasa de personas con discapacidad por 100.000 habitantes, según departamento de residencia. 
Fuente: Dane y Min Salud - Registro para la localización y caracterización de personas con discapacidad – 
(RLCPD) (2002-2018)  
Tomado de: https://www.minsalud.gov.co/sites/rid/Lists/BibliotecaDigital/RIDE/DE/PS/sala-situacion-
discapacidad.pdf   *La población total del 2018 corresponde a las proyecciones poblacionales del DANE.  
 
  La tabla anterior arroja unas cifras importantes para tener en cuenta; primero, que en el país 
por cada 100.000 habitantes hay 2.907 personas con discapacidad según el RLCPD. También se 
destaca que el departamento del Quindío tiene 24.660 personas en condición de discapacidad y 
que por cada 100.000 habitantes tiene 4.289 personas en esta condición, ubicándose en el tercer 
lugar dentro de los quince departamentos que están por encima del nivel nacional. (Ministerio de 




Dentro del análisis que hizo este importante documento del Ministerio de Salud y 
Protección Social se destaca un tema muy notorio en la sociedad e importante para las personas en 
condición de discapacidad, las cuales son las barreras para la movilidad y las actividades diarias 
que se mostrarán en la gráfica siguiente: 
 
Ilustración 2. Lugares donde las personas con discapacidad encuentran barreras para su movilidad y actividades 
diarias. RLCPD 
Fuente: Dane y Min Salud - Registro para la localización y caracterización de personas con discapacidad – (RLCPD) 
(2002-2018)  
Tomado de: https://www.minsalud.gov.co/sites/rid/Lists/BibliotecaDigital/RIDE/DE/PS/sala-situacion-
discapacidad.pdf   
 
Estos datos nutren el análisis, ya que la población en condición de discapacidad muestra 
cómo las principales barreras: las calles, vehículos públicos, andenes, entre otros, entorpecen su 
movilidad y actividades diarias, resaltando el tema de transporte público que tiene una 
normatividad que lo ampara; sin embargo, el gobierno tiene dificultades para hacer cumplir las 
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normas y volverlas realidad. (Ministerio de Salud y Protección Social - Sala situacional de las 
Personas con Discapacidad, 2019) 
 
A continuación, se mostrará en la siguiente tabla la proyección de la población en la ciudad 
de Armenia, según el DANE, entre los años 2018 y 2020 para contextualizar el número de 
habitantes en la cabecera y casco urbano. 
 
Tabla 2. Proyecciones de población Armenia – Censo Nacional de Población y Vivienda –CNPV- 2018. 
Proyecciones de Población 









Centro Poblado y 
Rural Disperso 
2018 2019 2020 2018 2019 2020 2018 2019 2020 
63 Quindio 63001 Armenia 295.208 300.194 304.764 287.245 292.273 297.052 7.963 7.921 7.712 
Fuente: Dane - Censo Nacional de Población y Vivienda –CNPV- 2018. 
 
La ciudad de Armenia cuenta con una población estimada y proyectada a 2019 de 300.194 
habitantes. El 97 % de sus habitantes reside en el casco urbano y el restante 3 % en el área rural. 
(Dane - Censo Nacional de Población y Vivienda, 2018). Cabe destacar también que en Armenia 
hay una población flotante que vive en los municipios aledaños y que visita la ciudad por motivos 
laborales o académicos, entre otros.  
Según el RLCPD (Registro de Localización y Caracterización de Personas con 
Discapacidad), el departamento del Quindío tiene 24.660 personas en condición de discapacidad. 
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(Ministerio de Salud y Protección Social - Sala situacional de las Personas con Discapacidad, 
2019). 
 
Como lo establece la Constitución Política, en su artículo 1, Colombia está fundada en los 
valores de la solidaridad y la dignidad humana. (Constitución Política de Colombia, 1991). En 
virtud de este mandato: 
Las entidades territoriales se encuentran abocadas a formular políticas orientadas al mejoramiento 
de las condiciones de vida de las personas en condición de discapacidad y la de sus cuidadores, 
cuidadoras y familias, tal como lo define la ley 1145 de julio de 2007, “Por medio de la cual se 
organiza el Sistema Nacional de Discapacidad” (Ley 1145 de 2007 - Sistema Nacional de 
Discapacidad, 2007). De tal modo, el estado colombiano se obliga a impulsar la formulación e 
implementación de la Política Pública de Discapacidad, en forma coordinada entre las entidades 
públicas del orden nacional, regional y local, las organizaciones de personas con discapacidad y la 
sociedad civil, con el fin de promocionar y garantizar sus derechos fundamentales, en el marco de 
los Derechos Humanos (Política Pública Departamental de Discapacidad, 2014). 
 
El municipio de Armenia asumió el liderazgo y el compromiso de elaborar la política 
pública de discapacidad en el año 2011, que tiene por objeto propiciar la inclusión de la población 
en condición de discapacidad en el desarrollo social y la vida municipal, garantizando sus derechos 
y su participación. (Política Pública de Discapacidad, Secretaría de Desarrollo Social - Alcaldía de 
Armenia, 2011) 
 
Según lo anterior y teniendo en cuenta la situación de discapacidad identificada en Armenia 
se debe entender y atender la discapacidad desde múltiples dimensiones en pro de una calidad de 
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vida digna. La política propuso recoger las intenciones, voluntades e intereses de quienes actúan 
como sujetos de esta política pública de discapacidad para: 
 “Consolidar,…la garantía, equidad, igualdad y oportunidad de derechos para la población con 
discapacidad a través de la coordinación de las entidades del orden municipal, en las 
responsabilidades y competencias de carácter sectorial y territorial de manera interdisciplinaria, 
interinstitucional e intersectorial, y de la puesta en marcha de las estrategias y líneas de acción que 
allí se contemplen” (Política Pública de Discapacidad, Secretaría de Desarrollo Social - Alcaldía 
de Armenia, 2011). 
 
Esto evidencia que hay voluntad del gobierno a través de políticas que mejoren el transporte 
público y la situación de las personas en condición de discapacidad, pero hace falta un 
acompañamiento y una articulación del nivel nacional y local para dar cumplimiento a lo dispuesto 
en la normatividad. El trasporte público en Armenia aún tiene barreras como la registradora para 
pasajeros, escaleras, la poca espacialidad al interior y en la puerta de ingreso, poca señalización y 
paraderos con poca accesibilidad, lo cual atenta contra los derechos de la población en condición 
de discapacidad. (Fuente: Entrevistados; Mario Álvarez (persona con discapacidad motriz) y 
William Grisales (usuario de transporte público).  
 
En este sentido se hace necesario armonizar las acciones del gobierno local con la 
normatividad relacionada con las personas en condición de discapacidad para facilitar su acceso 
al transporte público. 
 
El siguiente título hace mención del transporte, la movilidad y la discapacidad en los planes 
de desarrollo, teniendo en cuenta cómo se han incorporado estos componentes y cómo se han 
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dictado lineamientos desde el Gobierno Nacional para su aplicabilidad en los planes de desarrollo 
de los territorios para generar un impacto social y económico.   
 
4. Transporte, movilidad y discapacidad en los planes de desarrollo  
Antes de involucrar los planes de desarrollo de la ciudad de Armenia entre 2008 y 2019 es 
importante mencionar cómo el Gobierno Nacional, a través del lineamiento del Plan Nacional de 
Desarrollo en 2006-2010 establece los “lineamientos para articulación de políticas y programas 
integrales: movilidad y desarrollo urbano” y se afirma que: “los planes de movilidad y los sistemas 
de transporte masivo se deben articular al ordenamiento territorial existente y proyectado, con el 
objetivo de consolidar ciudades compactas y sostenibles”. (Plan Nacional de Desarrollo en 2006-
2010). Aspecto importante porque da una pauta en la formulación de planes y políticas que le 
apuesten al mejoramiento de la movilidad y el transporte público con un respaldo claro. 
 
Previo a lo mencionado, las administraciones locales, con el liderazgo de sus gobernantes, 
deben definir en sus planes de desarrollo y de ordenamiento territorial como aquellos derroteros e 
instrumentos que ordenen el transporte, la movilidad y el espacio público como parte importante 
del desarrollo de la ciudad, a partir de los lineamientos gubernamentales que forman parte de las 
políticas públicas que en materia plantee el Gobierno Nacional. (Plan Nacional de Desarrollo en 
2006-2010) 
 
De igual manera, se define una política pública como el conjunto de acciones 
implementadas en el marco de planes y programas gubernamentales diseñados por ejercicios 
analíticos de algún grado de formalidad, en donde el conocimiento, aunado a la voluntad política 
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y los recursos disponibles, viabiliza el logro de objetivos sociales. (Ordóñez, 2013, pág. 31). En 
síntesis, es el instrumento construido con todos los actores relacionados para hacer frente a un 
problema público a través de acciones o estrategias que permitan mitigar o superar dicho problema, 
por tanto, es una guía importante para el tomador de decisión en articulación con otros sectores 
para su buena aplicabilidad. 
 
A continuación se presentan los planes de desarrollo de la ciudad de Armenia: “Armenia, 
ciudad de oportunidades” 2009-2011, “Armenia un paraíso para invertir, vivir y disfrutar” 2012-
2015 y “Sigamos Adelante” 2016-2019, con el objeto de analizar cómo se articulan los 
componentes de movilidad - transporte y discapacidad, para posteriormente encontrar los puntos 
en común, las fortalezas, debilidades, y finalmente una reflexión sobre el estado en que se 
encuentra la movilidad y la discapacidad en la ciudad, con el fin de replantear las políticas públicas 
para que sean consistentes y efectivas, bajo el supuesto que dichos planes de desarrollo fijen la 
agenda pública de los gobernantes en el marco de la acción coordinada con todos los actores para 
llevarla a la realidad y asegurar su cumplimiento. 
 
5. Planes de desarrollo municipal Armenia (2008-2011), (2012 – 2015) y (2016 – 
2019) 
En el presente texto se realizará una descripción de los tres planes de desarrollo de Armenia 
entre el año 2008 y 2019 en los componentes de discapacidad y movilidad, con el fin de 
comprender cómo los alcaldes de turno tuvieron en cuenta estos dos temas, qué tanta importancia 




5.1 Plan de Desarrollo municipal de Armenia, Armenia, ciudad de oportunidades 
2008-2011- alcaldesa Ana María Arango – Componente movilidad y transporte. 
El Plan de Desarrollo Armenia, ciudad de oportunidades, hace énfasis en el mejoramiento 
de la calidad de vida de la población, el ordenamiento del territorio de manera competitiva y 
sostenible y la promoción del desarrollo, al igual que dimensiona el tema de la inclusión como 
factor de fortalecimiento del capital social, valores trabajados a lo largo del documento y que dan 
sustento a su contenido. 
 
 Cabe resaltar que las cifras mencionadas en el presente análisis descriptivo y los puntos a 
destacar del mismo están dentro del Plan de Desarrollo municipal de Armenia, Armenia, ciudad 
de oportunidades 2008-2011. 
 
Dentro de su “Política de ciudad amable para la vida” tuvo en cuenta los siguientes 
aspectos: (Plan de Desarrollo del municipio de Armenia - Armenia ciudad de oportunidades 2008-
2011) 
 Generar una ciudad planificada, competitiva y con ambientes urbanos sostenibles.  
 Mejorar la calidad de vida de los habitantes de Armenia. 
 Articulación de los sistemas que estructuran la movilidad, infraestructura vial, de 
espacio público y equipamiento colectivos, vivienda y hábitat saludable.  
 
Para ello se destinaron recursos dentro del plan anual de inversión por un valor de 
$65.485’350.636 (P.85) para sus proyectos prioritarios, dentro de los cuales se contempla: la 
participación de Armenia en el programa nacional de Ciudades Amables, con el fin de que esta sea 
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productiva, competitiva y se fortalezca la convivencia ciudadana, al igual que ofrecer mejores 
oportunidades para enfrentar la pobreza. (Plan de Desarrollo del municipio de Armenia - Armenia 
ciudad de oportunidades 2008-2011) 
 
La planificación de la movilidad local e implementación del sistema estratégico de 
transporte público colectivo y su articulación con procesos regionales, que abarca señalización, 
demarcación, medios alternativos de transporte, espacios peatonales, entre otros. 
 
El desarrollo de la infraestructura vial, articulándola con el espacio público y el 
equipamiento, para dinamizar la ciudad, dentro del proyecto nacional de Ciudades Amables. De 
igual manera, el mejoramiento de las condiciones de vivienda para diferentes colectivos 
poblacionales y un hábitat saludable en sectores vulnerables. 
 
En este marco de actuación se define así el Programa de movilidad sostenible, con una 
asignación en el plan anual de inversión de $12.599’652.533 (p.85), con el propósito de desarrollar 
un sistema de movilidad, integral y sostenible, contemplando una infraestructura vial que involucre 
medios de transporte no motorizados y un Sistema Estratégico de Transporte público, enmarcado 
en el proyecto nacional de Ciudades Amables. (Plan de Desarrollo del municipio de Armenia - 
Armenia ciudad de oportunidades 2008-2011) 
 
Con lo anterior, se buscó que el sistema de movilidad fuese más ágil, un sistema de 
transporte organizado y eficiente, dejando de lado viajes innecesarios. De igual manera, un sistema 




Uno de los propósitos centrales dentro de este Plan de Desarrollo fue la consolidación del 
plan maestro de movilidad para Armenia, enmarcado en el Decreto 093 (2010), bajo la política 
pública nacional de movilidad, teniendo en cuenta los siguientes aspectos: Creación de espacios 
públicos peatonales, infraestructura para medios alternativos de transporte articulada a los 
Sistemas Estratégicos de Transportes Públicos, garantizar equipamientos para áreas residenciales 
y realizar un trabajo articulado con la empresa privada que sirva de apoyo a la gestión de acuerdo 
con el Plan de Ordenamiento Territorial. (Plan de Desarrollo del municipio de Armenia - Armenia 
ciudad de oportunidades 2008-2011) 
 
Este plan maestro se enmarca en la Política Movilidad Sostenible e Inteligente, la cual da 
prelación a la movilidad en el SETP y en medios alternativos de transporte, para minimizar los 
impactos que ocasionan los desplazamientos y se maximice la movilidad. 
 
Es importante destacar los objetivos del Plan Maestro, los cuales contemplan elementos 
como la movilidad segura, la reducción de contaminación atmosférica producida por las fuentes 
móviles, la movilidad asequible, promoción de la competitividad y la productividad, así como la 
integración de los diferentes modos de transporte. (Plan de Desarrollo del municipio de Armenia 
- Armenia ciudad de oportunidades 2008-2011) 
 
Es así como se fortalece la gestión institucional en torno a la movilidad, bajo los parámetros 
antes mencionados, buscando con ello la sensibilización de la población para el uso de medios 
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alternativos de transporte como la bicicleta, el respeto por las normas de tránsito, el control y la 
regulación de la operación del SETP. 
 
De esta forma, este procedimiento busca fortalecer el Plan Maestro de Movilidad, dando 
importancia a los siguientes aspectos: (Plan de Desarrollo del municipio de Armenia - Armenia 
ciudad de oportunidades 2008-2011) 
 Inclusión como factor de fortalecimiento del capital social. 
 Énfasis en el proyecto nacional de Ciudades Amables. 
 Integrar los sistemas que estructuran la movilidad, infraestructura, espacio público y 
equipamientos. 
 
5.2 Plan de Desarrollo Armenia, ciudad de oportunidades 2008-2011- alcaldesa Ana 
María Arango – componente discapacidad 
Este plan de desarrollo hace especial énfasis en la inclusión de comunidades vulnerables. 
Pretende, además, sensibilizar a la población para reincorporar e incluir al discapacitado en el 
sector productivo. 
 
Cabe resaltar que las cifras mencionadas en el presente análisis descriptivo y los puntos a 
destacar del mismo están dentro del Plan de Desarrollo municipal de Armenia, Armenia, ciudad 
de oportunidades 2008-2011. 
 
Sus valores están orientados a ampliar las oportunidades para que puedan acceder a los 
servicios sociales básicos. Adicional a ello se busca consolidar una red local de disminución de 
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pobreza extrema y el fortalecimiento del desarrollo humano de la población en condición 
vulnerable.  
 
Con respecto al Programa de atención a población vulnerable, con una asignación en el 
plan anual de inversión de $2.364.544.971 (p.86), se busca la inclusión social y económica de 
mujeres para el desarrollo, adulto mayor, discapacitados, minorías étnicas, población migrante y 
desplazada. En el subprograma de inclusión social para adultos mayores y población en la calle se 
busca mejorar la cobertura y calidad en la atención en un 30 %, a través de la humanización del 
servicio. Por otra parte, el subprograma inclusión social para la población discapacitada busca 
aumentar la inclusión de esta población, además de diseñar y consolidar una política local de 
discapacidad. (Plan de Desarrollo del municipio de Armenia - Armenia ciudad de oportunidades 
2008-2011) 
 
Estos programas y subprogramas se desarrollan al interior de la Secretaría de Desarrollo 
Social de la Alcaldía. Los aspectos más  destacados del plan son: (Plan de Desarrollo del municipio 
de Armenia - Armenia ciudad de oportunidades 2008-2011) 
 Incluir al discapacitado en el sector productivo. 
 Mayores oportunidades para los discapacitados. 




5.3 Plan de Desarrollo Armenia, un paraíso para invertir, vivir y disfrutar 2012 – 
2015. Luz Piedad Valencia – Componente movilidad y transporte 
Este plan de desarrollo hace énfasis en el fortalecimiento de un territorio humano, educado, 
amable y respetuoso por la diversidad, buscando también la inclusión social y la participación 
ciudadana. 
 
Un tema importante es que las cifras mencionadas en el presente análisis descriptivo y los 
puntos más relevantes del mismo están dentro del Plan de Desarrollo Armenia, un paraíso para 
invertir, vivir y disfrutar 2012 – 2015. 
 
Entre sus objetivos pretende que la ciudad genere ingresos y crezca económicamente, desde 
la perspectiva del desarrollo sostenible, fortalecer el desarrollo humano, buscar igualdad y equidad, 
dar solución a problemáticas sentidas de la población en torno a sus necesidades básicas. 
Adicionalmente, se busca articular el plan de desarrollo al plan de ordenamiento territorial. 
 
Contempla, además, tres ejes básicos: el crecimiento sostenible, igualdad de oportunidades 
y contribución a  la consolidación de la paz. (Plan de Desarrollo “Armenia un paraíso para invertir, 
2012) 
 
Con respecto al componente de movilidad y transporte, este plan de desarrollo, a partir del 
componente Armenia Planea y Desarrolla, destina una asignación de recursos del 0,39 % para el 
desarrollo de programas relacionados con la Gestión Permanente de la  Planeación, Seguimiento 
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y Evaluación, registrado en el Plan plurianual de inversión con recursos de $3.888’513.951 
(p.158). (Plan de Desarrollo “Armenia un paraíso para invertir, 2012) 
 
Allí se define el subprograma de Intervención de espacio público como complemento a la 
movilidad vehicular y alternativa, buscando garantizar la accesibilidad dentro de estándares 
urbanísticos óptimos para la ciudad de Armenia, con una meta de 90.000 metros cuadrados 
intervenidos. (Plan de Desarrollo “Armenia un paraíso para invertir, 2012) 
 
Por otra parte, en el componente de Armenia con movilidad se asignaron recursos en el 
plan plurianual correspondientes al $64.632.191.437 (p.161). El propósito va orientado a que 
exista desarrollo económico y social para la comunidad, y se consolide un sistema de movilidad 
seguro, en aras de una ciudad más amable y humana. 
 
Asimismo, el programa de Movilidad Sostenible cuenta con una asignación en el Plan 
Anual de Inversión de $9.421’324.480 (p.161), de los cuales el subprograma Armenia con 
Movilidad tiene asignado un valor de $9.371’324.480 (p.161).   
 
Este tiene como metas implementar tres medidas del plan de movilidad, realizar el 
mantenimiento a la totalidad de los cruces de los semáforos y a la señalización vial en las vías 
arterias, así como la ampliación de las intersecciones con semáforos en un 3,27 %, y extender los 
operativos de control y vigilancia del sistema de tránsito y transporte de la ciudad en un 30 %. Por 
otra parte, dar cubrimiento a los eventos en vías públicas, fortalecer la prestación de servicios de 
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la oficina de tránsito y transporte, al igual que hacer 200 operativos de control a fuentes móviles 
(vehículos automotores). (Plan de Desarrollo “Armenia un paraíso para invertir, 2012) 
 
En cuanto al subprograma de Articulación en proyectos de movilidad para el 
aprovechamiento del espacio público la asignación tiene un valor de $50’000.000 (p.161), cuyas 
metas buscan administrar 50 Zonas de  Estacionamiento Regulado (ZER), aprovechar de manera 
sostenible el espacio público, de manera integrada a la movilidad. (Plan de Desarrollo “Armenia 
un paraíso para invertir, 2012) 
 
Adicionalmente, el programa de Infraestructura e inversión vial y obras complementarias 
cuenta con una asignación de $55.210’866.957 (p.162), en este se encuentra el subprograma de 
Optimización de la infraestructura en función de una movilidad más eficiente, buscando la 
renovación de la red de semáforos. 
 
En el eje temático Armenia Social se tiene como meta la realización de 3.000 
intervenciones de educación y sensibilización por el respeto a la vida y el derecho de todos en la 
vía. (Plan de Desarrollo “Armenia un paraíso para invertir, 2012) 
 
Es así como este plan busca fortalecer el territorio y contempla la inclusión, buscando con 
ello la participación ciudadana. (Plan de Desarrollo “Armenia un paraíso para invertir, 2012) 
 Intervenir el espacio público. 
 Zonas de estacionamiento regulado. 




5.4 Plan de Desarrollo Armenia, un paraíso para invertir, vivir y disfrutar 2012 – 
2015. Luz Piedad Valencia – Componente Discapacidad 
Es importante destacar que las cifras mencionadas en el presente análisis descriptivo y los 
puntos más relevantes del mismo están dentro del Plan de Desarrollo Armenia un paraíso para 
invertir, vivir y disfrutar 2012 – 2015. 
 
Este plan de desarrollo trabaja la discapacidad en el componente Armenia sin indiferencia, 
con una inversión de $10.420’883.436 (p.168), que busca atender a grupos vulnerables que, por 
sus condiciones, sufren discriminación y sus derechos son afectados. Busca atenderlos, de tal 
manera que se elimine la condición de discriminación protegiendo sus derechos y adelantando 
programas para superar su situación. (Plan de Desarrollo “Armenia un paraíso para invertir, 2012) 
 
Por otra parte, en el programa de Inclusión Social se asignaron recursos por valor de 
$8.634’474.707 (p.168), en el cual se contemplan subprogramas relacionados con atención a 
problemáticas sociales, cuya asignación fue de $916’214.313 (p.168) y tiene que ver con atención 
a servicios funerarios, la creación de una unidad móvil de atención psicosocial y redes de apoyo. 
También al subprograma de Equidad de género se le asignaron recursos por valor de $824’174.519 
(p.168), mediante la promoción de la mujer vulnerable en procesos de organización comunitaria y 
capacitación, el fortalecimiento de la participación de las madres comunitarias, al igual que la 
promoción de la participación de la comunidad LGBTI. En el subprograma de Población 
desplazada y Víctimas, cuya asignación de recursos fue de $836’725.400 (p.168), se contempla 
aumentar la cobertura de atención. El subprograma Población con discapacidad tiene una 
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asignación de $393’260.938 (p.168) y busca realizar un acompañamiento y atención a 2.200 
personas en condición de discapacidad a través de un programa en donde se articulen las 
organizaciones que trabajan en ello, para lo cual busca implementar y articular la política pública 
brindando garantía de participación a 15 organizaciones que trabajan con y para la discapacidad. 
(Plan de Desarrollo “Armenia un paraíso para invertir, 2012) 
 
Los aspectos más  destacados del plan en cuanto a discapacidad son: (Plan de Desarrollo “Armenia 
un paraíso para invertir, 2012)  
 Eliminar su condición de discriminación. 
 Inclusión social. 
 Articular las organizaciones para atender mejor a la población discapacitada. 
 
5.5 Plan de Desarrollo Armenia Sigamos Adelante 2016-2019 – Carlos Mario Álvarez. 
Componente movilidad y transporte 
El Plan de Desarrollo Sigamos Adelante hace énfasis en los valores de paz, equidad y 
educación, buscando acompañar al Gobierno Nacional en la construcción de paz sostenible, con 
visión de desarrollo humano e igualdad de oportunidades, crecimiento económico e inclusión. Esta 
administración busca integrar a la ciudad con oportunidades, de manera sostenible, incluyente, 
gobernable y participativa. 
 
El presente análisis descriptivo menciona cifras y puntos relevantes que se encuentran 




En el Componente Más Empleo se encuentra planteada la movilidad para llevar a cabo todo 
lo relacionado con transporte, tránsito e infraestructura de los modos de transporte y la regulación 
técnica en materia de transporte y tránsito. (Plan de Desarrollo del Municipio de Armenia - 
"Sigamos Adelante" 2016 - 2019) 
 
En este aspecto se plantea el programa más movilidad, que tiene una asignación 
presupuestal en el plan plurianual de $255.682.669.967 (p.111), el cual busca impulsar modelos 
para la gestión de movilidad en la ciudad que mejoren la calidad de vida, se haga uso eficiente de 
los recursos, se reduzcan tiempos de desplazamiento, se promuevan transportes limpios y se 
utilicen tecnologías para gestionar el tráfico de manera adecuada. (Plan de Desarrollo del 
Municipio de Armenia - "Sigamos Adelante" 2016 - 2019) 
 
Las acciones propuestas dentro del subprograma de movilidad segura están orientadas a 
sensibilizar a la población por una cultura vial, a intervenir intersecciones con semáforos a través 
de mantenimiento preventivo y correctivo, a señalizar las vías arterias de la ciudad, a implementar 
el plan local de seguridad vial; así mismo, contar con instalaciones adecuadas, un sistema de 
tránsito óptimo y la realización de operativos para el control de emisiones contaminantes. (Plan de 
Desarrollo del Municipio de Armenia - "Sigamos Adelante" 2016 - 2019) 
 
En el subprograma Un SETP más operativo se busca implementar el Sistema de gestión y 
control de flota, el centro de control semafórico y la respectiva red, entre otros. (Plan de Desarrollo 




En el subprograma Más infraestructura para el SETP se busca rehabilitar la vía, construir 
proyectos viales, renovar andenes, construir paraderos con espacio público y terminales de ruta.  
 
En el subprograma Intervención y mantenimiento de infraestructura vial vehicular y 
peatonal complementaria urbana y rural se busca intervenir andenes, puentes y rampas, obras de 
la malla vial vehicular urbana, intervención y mantenimiento de la red vial rural, y la intervención 
de red vial urbana y rural en vías secundarias y terciarias.  
 
En el subprograma Intervención y mantenimiento de infraestructura vial complementaria 
urbana se tiene como meta transferir recursos al Sistema Estratégico de Transporte Público – 
SETP para el año 2016. 
 
En el componente Más ciudad, sector desarrollo sostenible, se contempla la 
implementación de programas que fomentan la innovación, sostenibilidad y desarrollo, de tal 
manera que, el subprograma Programas, planes y proyectos de desarrollo urbano sostenible 
contempla la promoción del uso de la bicicleta como opción de movilidad. (Plan de Desarrollo del 
Municipio de Armenia - "Sigamos Adelante" 2016 - 2019) 
 
En este aspecto se tienen como metas la gestión del Plan Maestro de Movilidad, la 
sensibilización de 3.600 personas sobre educación vial y riesgo por movilidad, la renovación de 
32.753 metros cuadrados de andenes renovados, la construcción de tres paraderos con espacio 
público y 15.347 metros cuadrados de andenes, puentes y rampas intervenidos. Es así como este 
plan busca: (Plan de Desarrollo del Municipio de Armenia - "Sigamos Adelante" 2016 - 2019) 
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 Promover la paz sostenible. 
 Igualdad de oportunidades, sin discriminación. 
 Sensibilizar a la población por una cultura vial. 
 Intervenir intersecciones con semáforos y señalizar las vías de la ciudad. 
 Operativos para el control de emisiones contaminantes. 
 
5.6 Plan de Desarrollo Armenia Sigamos Adelante 2016-2019 – Carlos Mario Álvarez. 
Componente discapacidad 
El presente análisis descriptivo menciona cifras y puntos relevantes que se encuentran 
dentro del Plan de Desarrollo, Armenia Sigamos Adelante 2016-2019. 
 
Este plan de Desarrollo, en el sector de Prosperidad Ciudadana, tiene una asignación 
presupuestal en el plan plurianual de $21.129.742.854 (p.104), busca orientar acciones 
relacionadas con la superación de la pobreza, la inclusión, la atención a grupos vulnerables y 
personas con discapacidad, entre otras, promoviendo también la organización y participación 
social y comunitaria. (Plan de Desarrollo del Municipio de Armenia - "Sigamos Adelante" 2016 - 
2019) 
 
Para el programa Garantía de derechos para personas con discapacidad hay una 
asignación por valor de $426’729.954 (p.106), con el fin de fomentar la inclusión social, 
articulando e implementando la política pública de discapacidad para generar mayores 
oportunidades; así mismo, llevar a cabo programas de prevención y atención a esta población. 




Dentro de los subprogramas propuestos en el plan de desarrollo se encuentra el de 
Capacidades diversas, que tiene como meta llevar a cabo programas de prevención, atención a 
personas con discapacidad, con una asignación presupuestal de $426’729.954 (p.106). (Plan de 
Desarrollo del Municipio de Armenia - "Sigamos Adelante" 2016 - 2019) 
 
Los aspectos más destacados del plan en cuanto a discapacidad son: (Plan de Desarrollo del 
Municipio de Armenia - "Sigamos Adelante" 2016 - 2019) 
 Prevención y atención a población vulnerable. 
 Fomentar la inclusión. 
 Lograr la organización y participación comunitaria. 
 
Al comparar los planes de desarrollo existen algunos aspectos en común, pero que de una 
u otra forma se diferencian por el énfasis que tiene cada uno de los gobernantes, como es el caso 
del Plan de Desarrollo “Armenia, ciudad de oportunidades” 2009-2011, el cual le apostó al 
plan maestro de movilidad, la inclusión y al proyecto de Ciudades Amables. En tanto que, el Plan 
de Desarrollo, Armenia, un paraíso para invertir, vivir y disfrutar 2012 – 2015 se enfocó en 
el fortalecimiento del territorio, el espacio público y el componente ambiental. Por su parte, el 
Plan de Desarrollo “Sigamos Adelante” 2016 – 2019 enfatizó en la igualdad de oportunidades 
para todos, en el crecimiento económico y la inclusión, buscando también la reducción de tiempos 




6. Análisis Planes de desarrollo (2008-2019) 
Teniendo en cuenta la revisión de los tres planes de desarrollo frente a los componentes de 
discapacidad y movilidad, se destacan aspectos relevantes como: 
 
El primer plan de desarrollo “Armenia, ciudad de oportunidades 2008-2011”, en el 
componente de discapacidad, busca priorizar la atención a esta población, generar entornos 
accesibles fomentando la igualdad, ampliar las oportunidades y busca aumentar la inclusión de 
esta población a través de la construcción de una política pública de discapacidad para dar 
prioridad a esta población y garantizar sus derechos. Visto desde el enfoque de derechos, el plan 
de desarrollo le apunta a la protección de los derechos de las personas en condición de discapacidad 
y su inclusión en todos los ámbitos de ciudad para el mejoramiento de su calidad de vida. 
(Hernández, 2015). Esto quiere decir que en materia de discapacidad el plan de desarrollo se ajusta 
al enfoque de derechos y tiene en cuenta los acuerdos internacionales, muestra de eso es la 
construcción de la política local de discapacidad y la relevancia que se le dio en el gobierno a dicha 
población. De igual manera, el componente de movilidad resalta la planificación de la movilidad 
local e implementación del sistema estratégico de transporte público colectivo dentro del proyecto 
nacional de Ciudades Amables y la consolidación del plan maestro de movilidad. Si bien desde el 
plan de desarrollo se pueden apreciar esfuerzos relevantes, la apuesta del plan maestro de 
movilidad y la participación de Armenia en el proyecto de Ciudades Amables para apostarle a un 
sistema estratégico de transporte público, todo lo anterior enmarcado en la accesibilidad que se 
define como “la condición que posibilita el llegar, entrar, salir y utilizar las casas, las tiendas, los 
teatros, los parques y los lugares de trabajo. La accesibilidad permite a las personas participar en 
las actividades sociales y económicas para las que se ha concebido el entrono construido”. 
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(Carreño, 2015, pág. 37). Por ende, el plan tiene unas iniciativas, estrategias y programas que 
propenden mejorar las condiciones de accesibilidad y desplazamiento para las personas en 
condición de discapacidad, renovar el transporte público y organizar el ordenamiento territorial. 
Cabe destacar que, aunque el plan de desarrollo cumpla dentro de su políticas y planes con lo 
relacionado a la movilidad y a la discapacidad, no alcanzó en su gobierno a implementar el sistema 
estratégico de transporte público ni la política pública de discapacidad, aunque la dejó elaborada 
y en vigencia, y logró incluir a Armenia dentro del proyecto Ciudades Amables. 
 
Por otra parte, el plan de desarrollo “Armenia, un paraíso para invertir, vivir y 
disfrutar” 2012-2015, en el componente de movilidad, busca articularse al plan de ordenamiento 
territorial destacando la intervención al espacio público como complemento a la movilidad 
vehicular y alternativa, buscando garantizar la accesibilidad dentro de estándares urbanísticos. 
Poner en curso el Conpes de “Ciudades Amables” y el plan maestro de movilidad. Como lo dice 
(Carreño, 2015) la no realización del derecho de acceso en condiciones de igualdad de las personas 
con discapacidad al transporte público colectivo urbano constituye un ejemplo de esta exclusión 
histórica, discreta y sistemática. En el presente componente se articula al plan de ordenamiento 
territorial, se da continuidad a Amable como empresa del estado y a su Conpes, pero la alcaldesa 
debía exigirle al operador de transporte público, que para este caso es privado, la actualización, 
estandarización con el Conpes 3572 de 2009 y la modernización del transporte público y su 
adaptabilidad para las personas en condición de discapacidad, la cual no se hizo, ni se produjo esa 
articulación para materializar todo lo dispuesto en la política, según uno de los entrevistados 
(Fuente Entrevistas: Fabián Grijalba, exsecretario de Tránsito para el periodo 2016). El 
componente de discapacidad tiene unos aspectos importantes: eliminar su condición de 
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discriminación, inclusión social y articular las organizaciones para atender mejor a la población 
discapacitada. Estos aspectos se destacan para la garantía de los derechos de esta población y tener 
en cuenta el ámbito social y médico que abarca todas las deficiencias, limitaciones para realizar 
actividades y las restricciones de participación según (Organización Mundial de la Salud, 2011, 
pág. 4). En síntesis, el componente discapacidad en el plan de desarrollo priorizó a esta población 
en temas como igualdad, programas incluyentes y el mejoramiento de la accesibilidad en sus 
entornos teniendo en cuenta el enfoque de derechos que se define como “la justicia social, la 
igualdad de derechos, la equidad, la aceptación, la pertenencia y la inclusión social” (Hernández, 
2015), lo cual es importante, ya que tiene unos parámetros establecidos dentro de la carta de 
navegación. Por tanto, el plan de desarrollo se articula con unas políticas existentes, pero es 
evidente que en el componente de movilidad faltó implementación por parte del gobierno y 
seguimiento a las empresas de transporte en la renovación del parque automotor según (Fuente 
Entrevistas: William Grisales y Fabián Grijalba), y se destaca de manera positiva en el componente 
de discapacidad los comités de discapacidad y la atención prioritaria desde la administración a esta 
población.  
 
Finalmente, el plan de desarrollo “Sigamos Adelante” 2016-2019, en el componente de 
discapacidad, tiene como prioridad la garantía de los derechos para las personas en condición de 
discapacidad, fomentar la inclusión, lograr la organización y participación comunitaria. Asimismo, 
posee una estrecha relación con el enfoque de derechos en cuanto a la “la justicia social, la igualdad 
de derechos, la equidad, la aceptación, la pertenencia y la inclusión social”, que menciona 
(Hernández, 2015). Estos aspectos están amparados por la normatividad internacional y nacional 
que prioriza y cobija a la población en condición de discapacidad para la garantía de sus derechos, 
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donde resalta que sean actores importantes y participes en el gobierno. El componente de 
movilidad busca impulsar modelos para la gestión de movilidad en la ciudad, donde se reduzcan 
los tiempos de desplazamiento, se promuevan transportes limpios y se utilicen tecnologías para 
gestionar el tráfico de manera adecuada. De igual manera, busca fortalecer el sistema estratégico 
de transporte público. Teniendo en cuenta lo anterior (Carreño, 2015, pág. 37), habla que “la 
accesibilidad permite a las personas participar en las actividades sociales y económicas para las 
que se ha concebido el entorno construido”. Este componente le apunta a la sostenibilidad, 
innovación e inclusión, pero todavía se queda corto en impulsar a la ciudad para que sea más 
accesible e incluyente (Fuente Entrevistas: Arley Valencia). Se puede concluir que para este plan 
de desarrollo el aspecto social es muy importante, ya que genera espacios para darle relevancia y 
participación; de igual forma, se quiere mejorar la movilidad a través de herramientas tecnológicas, 
estrategias sostenibles e innovadoras, pero evidentemente todavía falta implementación para llegar 
a contar con un trasporte público accesible y una ciudad incluyente para las personas en condición 
de discapacidad. (Fuente Entrevistas: Arley Valencia y Fabián Grijalba). 
 
Adicional a lo anterior es importante comprender que los planes de desarrollo deben 
obedecer a un propósito de interés público y a unas circunstancias que sean necesarias abordar y 
que sean demandadas por la sociedad; por tanto, se forman estrategias para generar un impacto 
social. 
 
(Cuervo, 2007), en su escrito formación de la Agenda Pública, “define la política pública 
como un flujo de decisiones coherentes y sostenibles”, motivo suficiente para que a partir de este 
concepto y según la descripción de los planes de desarrollo propuestos por los últimos tres 
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gobernantes del municipio de Armenia en el periodo comprendido entre 2008 y 2019, 
específicamente en los componentes de movilidad, transporte y discapacidad, se haga un 
cuestionamiento sobre la efectividad de aquellas acciones que se desarrollaron en la última década 
y que dan fe de unas muy buenas intenciones por parte de los tomadores de decisiones y de otras 
que no han logrado perpetrar el objetivo de un plan que genere un desarrollo sostenible e impacte 
socialmente de forma incluyente. Preocupa que una ciudad como Armenia continúe en un vaivén 
político de unas administraciones que adelantan acciones importantes, pero a la hora de articularse, 
hacer seguimiento, control o de dar continuidad a los procesos, se quedan cortas, pues los hechos 
y acciones aisladas en cada administración no permiten que se consolide un proceso solido que 
demuestre avances importantes en materia de movilidad y discapacidad. Los planes de desarrollo 
se construyen a través de mesas de trabajo con la comunidad, donde se reflejan las necesidades 
más notorias, esperando resultados a través de los programas, subprogramas y metas, pero se ha 
notado que en las variables de discapacidad y movilidad ha faltado acción de cumplimiento con lo 
que está dispuesto en el plan, por tanto se hace referencia al enfoque de derechos que robustece el 
dialogo sobre la discapacidad, ya que menciona que las personas en condición de discapacidad no 
pueden ser excluidas por la sociedad; por el contrario, deben ser tenidas en cuenta en los planes y 
programas para su beneficio. Se resaltan aspectos como: “la justicia social, la igualdad de derechos, 
la equidad, la aceptación, la pertenencia y la inclusión social” (Hernández, 2015). Adicional, cabe 
destacar la falta de articulación de los sectores, el poco acompañamiento del Gobierno Nacional a 
los territorios, la falta de implementación, seguimiento y control a las políticas públicas y la 
importancia de dar obligatoriedad a la ley por parte de los tomadores de decisiones, todo lo anterior 




Es importante adicionar a lo anterior, lo comentado por Camilo Casadiego, exdirector de 
Planeación de Armenia, que se refiere a que el sistema integrado de transporte ha sido un acierto 
en donde confluyen las tres empresas autorizadas que ofrecen el servicio en una sola denominada 
Tinto. El parque automotor es renovado cada seis años, lo cual permite garantizar una adecuada 
prestación del servicio en buenas condiciones. La última renovación del parque automotor reúne 
algunas características de accesibilidad e inclusión para que la accesibilidad de personas en 
condición de discapacidad sea más fácil y cómoda. De igual manera, los conductores deben bajarse 
para subir a la persona en condición por la parte de atrás según la adaptación del bus, lo cual genera 
traumatismo para los usuarios, tiempo y desgaste para el mismo, todavía un poco alejados de donde 
se quiere llegar, en un bus con la accesibilidad para generar garantías a las personas en condición 
de discapacidad. (Fuente Entrevistas: Camilo Casadiego) 
 
De igual manera, el exsecretario de Tránsito, Fabián Grijalba dijo sobre las acciones 
implementadas por la administración municipal en cada periodo, en torno a la movilidad, que no 
han sido suficientes. Aún hay congestión vehicular, contaminación del aire por emisión de gases, 
se continúa perdiendo tiempo en los desplazamientos, existe un incremento desmedido en el 
parque automotor y aún más en el número de motos que circulan en la ciudad. Hay ausencia de 
cultura ciudadana y, adicionalmente, falta planeación en el tratamiento del transporte y la 
movilidad. (Fuente Entrevistas: Fabián Grijalba) 
 
No basta con una buena intención de los gobernantes, estos deben adecuar la ciudad a las 
necesidades sociales de sus habitantes; además de garantizar que lo planeado y estipulado en las 
normas se ejecute de manera efectiva, esto se reflejará en el comportamiento y actitud de los 
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pobladores y en una cultura ciudadana que conserve las obras que se realicen, con lo que será 
posible vivir en una ciudad más planificada, incluyente y organizada. (Fuente Entrevistas: Fabián 
Grijalba) 
 
Los planes de movilidad deben encaminarse a organizar el territorio, a implementar 
medidas que logren disminuir, por ejemplo, el volumen del tráfico. El transporte público debe ser 
coherente con las necesidades propias de la ciudad; el control  debe ejercerse desde indicadores 
reales y efectivos, se tienen que plantear estrategias para la disminución en emisión de gases 
contaminantes, la accesibilidad debe mantenerse como un pilar clave; es pertinente fomentar el 
uso de medios alternativos de transporte, como lo vienen planteando las tres administraciones 
anteriores, ante la necesidad de mejorar aspectos de la movilidad en la ciudad y que las personas 
hagan mayor uso de los medios masivos de transporte. (Fuente Entrevistas: Camilo Casadiego) 
 
Invertir en la movilidad de la ciudad trae grandes beneficios para toda la población; se 
requiere también mejorar la malla vial, el parque automotor, el equipamiento y el espacio público; 
sin embargo, también son necesarias las acciones transparentes en las contrataciones, que permitan 
lograr el cumplimiento de los objetivos, para que todo ello no quede en los documentos o 
derroteros de la planificación de la ciudad. (Fuente Entrevistas: Camilo Casadiego) 
 
Es evidente que  uno de los retos de la administración municipal es articularse con las tres 
empresas privadas que prestan el servicio de transporte público, a través de la empresa Tinto, 
garantizar un parque automotor con las condiciones de accesibilidad e inclusión dignas para toda 
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la comunidad, además de la proyección de más rutas y espacios accesibles en la ciudad reflejados 
en andenes, paraderos, etc. (Fuente Entrevistas: Camilo Casadiego) 
 
Teniendo en cuenta el presente capítulo, Transporte público, personas con discapacidad y 
planes de desarrollo municipales de la ciudad de Armenia (2008-2019); se identifica el estado 
actual y la historia del transporte público en Armenia, la reorganización del servicio de transporte 
público, el componente de discapacidad y los planes de desarrollo de los últimos tres periodos 
2008-2011, 2012-2015 y 2016-2019, sus planes de trabajo, proyectos y programas a través de los 
cuales han fortalecido la movilidad; por eso se hace necesario investigar el marco teórico y 
normativo para determinar cómo en el ámbito internacional, a través de los acuerdos, además de 
la normatividad nacional y local, se ha tenido en cuenta el componente de movilidad y 
discapacidad para el mejoramiento de la calidad de vida de las personas, la articulación de los 
mismos para dar cumplimiento a lo estipulado, la interpretación por parte de los gobernantes y la 
correcta ejecución para lograr una verdadera inclusión y accesibilidad para toda la sociedad. 
 
De igual manera, en el siguiente capítulo se abordará la incorporación de la política de 
Ciudades Amables en la transformación del transporte público en la capital quindiana y la 
identificación de brechas para conocer las principales barreras y dificultades en el presente estudio 







Capítulo III: Política Nacional que incorpora el 
derecho al transporte y desarrollo local – Identificación 
de brechas 
El presente capítulo tiene como fin analizar el desarrollo e implementación de la política 
pública de Ciudades Amables en la ciudad de Armenia. Esta política busca mejorar el sistema 
estratégico de transporte público para las ciudades intermedias, además de generar un trabajo 
articulado desde los diferentes sectores: sector público, empresa privada, gremios, academia y 
sociedad en general, apuntándole al mejoramiento de la movilidad en la ciudad, renovación del 
parque automotor y equiparlo bien, recuperación y construcción de la malla vial, paraderos con 
espacio público, reorganización de rutas, un centro de control semafórico, un sistema de recaudo 
unificado (con pago con tarjetas)  y todo el sistema de integración del transporte público. (Conpes 
3572 - Sistema Estratégico de Transporte Público en la Ciudad de Armenia, 2009) 
 
De igual forma, se identifican unas brechas teniendo en cuenta el marco teórico, normativo 
y los planes de desarrollo de Armenia (2008-2019), de los cuales se desprenden nueve 
componentes reiterativos en la normatividad revisada: derechos, igualdad, accesibilidad, 
transporte, desplazamiento, integración, salud  personas con discapacidad, corresponsabilidad y 
medio físico, que permitió plantear las tres brechas principales para pasar al trabajo de campo a 
través de las entrevistas e identificar qué dicen los diferentes actores sobre la movilidad y 




Las brechas institucionales que se identificaron manifiestan que el gobierno no hace 
cumplir o no cumple con los estándares, leyes o normas estipuladas a cabalidad, y se queda con 
un cumplimiento a medias que no genera el impacto esperado. Es muy importante conocer sobre 
estas brechas institucionales, ya que se encuentran los errores o dificultades de los gobiernos, la 
falta de seguimiento y control a la implementación y cómo se puede mejorar la articulación a la 
hora de generar un impacto sobre la población en condición de discapacidad y la ciudad.  
 
Finalmente, las brechas más relevantes que se encontraron en el marco teórico y normativo 
son: a nivel de políticas públicas no hay concordancia de los tres niveles (internacional, nacional 
y local); la segunda, el vicio de elaboración de políticas públicas, planeación, implementación y 
seguimiento y, la tercera, problemas de gobernabilidad – articulación. 
 
1. Sistema estratégico de transporte público en la ciudad de Armenia 
La llegada del sistema estratégico de transporte público a Armenia, a través del proyecto 
de Ciudades Amables -la ciudad concursó y logró quedar incluida-, es un avance importante para 
su movilidad y el desarrollo sostenible. A continuación se muestran los aspectos más relevantes y 
beneficios del Conpes 3572 de 2009 para la ciudad de Armenia: 
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Ilustración 3. Conpes 3572 de 2009 "Sistema estratégico de transporte público de pasajeros para la ciudad de 
Armenia 




Teniendo en cuenta la ilustración anterior, que esboza todo lo relacionado al Conpes 3572 
de 2009, destacando los objetivos e impactos de la presente política para la ciudad y para el 
mejoramiento del transporte público.  
 
Un artículo importante que habla sobre el sistema estratégico de transporte público y 
relaciona el proceso en que se incorporó la política de Ciudades Amables en la ciudad de 
Armenia:  
“Se trata de la continuidad de la política de transporte que, desde un principio, se dividió 
en dos grupos. El primero se aplicaba en ciudades con alta demanda, en las que se 
justificaba la intervención masiva de carriles exclusivos y de grandes inversiones en 
infraestructura, como es el caso de Transmilenio y sus similares; y el segundo es la 
promoción de un sistema estratégico de transporte público colectivo organizado (SET), que 
funcionará sobre una misma plataforma tecnológica, y que se aplicará en ciudades 
intermedias de menos de 600 mil habitantes, dice el viceministro de transporte, Gabriel 
García par la época. El objetivo es reorganizar y modernizar el transporte público colectivo 
en 12 ciudades, que no solo comprende los cambios empresariales en la estructura que 
todavía permanece con el esquema de afiliadores, con la sobreoferta y la guerra del centavo 
sino también incluye la incorporación de un sistema de recaudo unificado (con pago con 
tarjetas) y otro de control de información de tránsito y transporte; un centro de control 
semafórico, señalización, estaciones de intercambio (nuevas centralidades), módulos de 
transferencia, paraderos, reorganización de rutas, mantenimiento vial y ayuda a la 
explotación. En cuanto a los dineros, se sigue el mismo esquema del transporte masivo; es 
decir, el 70 por ciento la Nación y el 30 por ciento restante, el municipio.”. (El Tiempo, 





Por tanto, los Sistemas estratégicos de transporte público corresponden a la estrategia de 
Ciudades Amables consignada en el Plan Nacional de Desarrollo 2006 – 2010, “Estado 
comunitario desarrollo para todos”.  
Dichos sistemas buscan mejorar la prestación del servicio de transporte público colectivo en 
ciudades intermedias con el fin de estructurar urbes competitivas, eficientes y equitativas, que 
permitan a los ciudadanos tener oportunidades seguras de movilidad, bajo principios de economía. 
Los sistemas deberán responder a las necesidades de ordenamiento y planificación de su territorio, 
para ello los principios básicos que buscan los SETP son:  
 Eficiencia: la mejor y la máxima utilización de los recursos. 
 Seguridad: Los sistemas deben privilegiar el peatón, bajo criterios de seguridad 
vial y accesibilidad. 
 Responsabilidad: que cumpla con la regulación. 
 Equidad y competitividad: que ofrezca la oportunidad a todos los ciudadanos de 
movilizarse rápidamente, ofreciendo tarifas que equilibren el costo del servicio y 
la calidad del mismo. 
 Ambientalmente sostenible: que todas las alternativas ofrecidas propendan por aire 
más puro, menor ruido y accidentalidad, y un adecuado ordenamiento del territorio. 
 Mensurable: que cada ciudad o municipio desarrolle modos que faciliten a sus 
ciudadanos la movilidad bajo proyectos en los cuales las inversiones que se 
efectúen redunden en una mejora en la movilidad pública, pero que correspondan 
con eficiente ejecución fiscal del Estado. (Conpes 3572 - Sistema Estratégico de 




En ese orden de ideas, se creó Amable, una empresa industrial y comercial del Estado, cuyo 
objetivo fundamental es el diseño e implementación del “Sistema Estratégico de Transporte 
Público – SETP”, basado en la operación organizada y moderna del transporte público y 
fundamentados en el direccionamiento estratégico, encaminados a satisfacer las necesidades de la 
ciudadanía, haciendo uso adecuado de los recursos a través de personal idóneo, motivados y 
comprometidos con la efectividad y mejoramiento continuo de todos sus procesos y la contribución 
al fortalecimiento institucional (Amable - Sistema Estratégico de Transporte Público,, 2012). 
 
A partir de la entrada en operación del SETP perderán su vigencia los actuales permisos de 
operación de rutas otorgados a las empresas de transporte público colectivo municipal de 
pasajeros. En consecuencia, se otorga mediante este acto administrativo de forma integral para la 
prestación del servicio a las empresas Buses Armenia S.A., Cooperativa de Buses Urbanos del 
Quindío “Cooburquin” y Transportes Urbanos Ciudad Milagro S.A. los permisos para operar 
conjuntamente el sistema estratégico de transporte público en la ciudad de Armenia bajo la figura 
de Tinto. (Decreto 100, 2009) 
 
Con esto se quiere fortalecer en los territorios el sistema estratégico de transporte público 
de forma ordenada, coordinada, incluyente, operativa, articulada para lograr no solamente un 
parque automotor óptimo, sino paraderos con espacio público, andenes con los requerimientos 
técnicos, semaforización renovada, reorganización de rutas, correcta señalización y un parque 




1.2 Relación Política Amable (Conpes 3572 de 2009) – Tinto (Transporte 
Integrado Operador de Armenia)  
El sistema de red de servicios se implementará bajo la modalidad de operación conjunta entre 
las empresas de transporte público colectivo municipal de pasajeros, que actualmente tiene 
celebrado un convenio de colaboración empresarial denominado Transporte Integrado Operador 
de Armenia “Tinto U.T.”  
Que mediante Resolución 0522 del 8 de mayo de 2007, la administración municipal autorizó: 
El convenio de colaboración empresarial celebrado mediante la figura de Unión Temporal entre las 
empresas Buses Armenia S.A., Transportes Urbanos Ciudad Milagro S.A., y Cooburquin Ltda., 
debidamente habilitadas para la prestación del servicio público de transporte terrestre automotor 
colectivo municipal de pasajeros dentro de la jurisdicción de Armenia; que tiene por objeto la 
asociación operativa de dichas empresas  bajo la figura de un único operador, con el fin de 
administrar y servir de manera conjunta y en forma proporcional a su capacidad transportadora, las 
rutas y recorridos que se señalen en los actos administrativos correspondientes, así como adoptar  
y administrar un sistema de recaudo centralizado que integre todos los sistemas y subsistemas de 
transporte complementario colectivo, utilizando mecanismos que le permitan preferiblemente el 
sistema de pago electrónico, buscando responder a las necesidades y exigencias de operación de 
todos los componentes del sistema estratégico de transporte público. (Transporte Integrado 
Operador de Armenia U.T. – Tinto U.T., s.f.) 
 
Que en concordancia con el anexo 1, nuevo esquema institucional del documento Conpes 3572 
del 16 de marzo de 2009: 
La asociación operativa del Sistema Estratégico de Transporte Público debe implementar el sistema 
de recaudo centralizado como mecanismo unificado para el recaudo del producto de la operación 
de servicios de transporte público colectivo en la ciudad. Para ello las empresas de transporte 
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integrantes del operador TINTO U.T., podrán constituir la sociedad recaudadora con la cual se 
establecerá el vínculo del asistente tecnológico de recaudo. En consecuencia, la persona jurídica 
tiene entre su objeto social, entre otras, prestar el servicio de recepción, transporte, y consignación 
de los dineros provenientes del recaudo de una actividad lícita de comercio, especialmente de los 
dineros provenientes de la tarifa de servicio público de transporte de pasajeros. (Transporte 
Integrado Operador de Armenia U.T. – Tinto U.T., s.f.) 
 
1.3 Política Ciudades Amables – Sistema Estratégico de Transporte Público 
Los avances científicos y tecnológicos en Colombia han permitido la introducción de 
cambios incrementales en la infraestructura física - vial, propiciando el desarrollo social y 
educativo, el crecimiento en cultura y deporte, entre otros factores que generan inclusión e 
impulsan la sociedad hacia el progreso. 
 
Un sector para destacar es el transporte público, que a través de este tipo de políticas se ha 
revolucionado en la búsqueda de darles una mejor experiencia a sus usuarios. A pesar de  que en 
la mayoría de los territorios este tenga una operatividad de carácter privado se ha articulado de 
manera uniforme para lograr una organización con un sistema integrado y nuevas posibilidades de 
desarrollo, tal como se aprecia en los paraderos con espacio público, el diseño de rutas, la 
uniformidad del parque automotor, reorganización de rutas y la semaforización, entre otros.   
 
La movilidad es, sin duda, un aspecto relevante que permite desplazarse y conectarse con 
otros escenarios a través de diferentes medios de transporte. Teniendo eso en cuenta, el Gobierno 
Nacional ha impulsado una política para ciudades intermedias que permita fortalecer el sistema 
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estratégico de transporte público y mejorar notablemente la movilidad para mitigar las barreras de 
acceso en la sociedad y garantizar el derecho de la gente al transporte digno, accesible e incluyente. 
 
Esto va a permitir ordenar, establecer, parametrizar y organizar el sistema estratégico de 
transporte público en estas ciudades intermedias, logrando un ordenamiento en materia de 
movilidad y reconociendo el transporte público como un medio de transporte que cumpla las 
condiciones óptimas de uso para toda la población de dicho territorio. 
 
En el año 2002 se dio a conocer el Conpes 3167 como una política para mejorar el servicio 
de transporte público urbano de pasajeros que pretende, según el Plan Nacional de Desarrollo, 
2006 – 2010 (Ley 1151 de 2007), “Estado comunitario: desarrollo para todos”, establecer en el 
programa de Ciudades Amables una estrategia que desarrolla diferentes acciones para estructurar 
sistemas eficientes de movilidad. Para ello, la nación ha cofinanciado los Sistemas Integrados de 
Transporte Masivo en ciudades de más de 500.000 habitantes; en ese mismo sentido el Gobierno 
Nacional apoya el desarrollo de sistemas de transporte para las ciudades que tienen una población 
entre 250.000 y 500.000 habitantes mediante la implementación de Sistemas Estratégicos de 
Transporte Público – SETP. (Conpes 3167 - Política para mejorar el servicio de transporte público 
- Departamento Nacional de Planeación, 2002). La intención del Gobierno Nacional es la de 
fortalecer el transporte público urbano haciéndolo un sistema incluyente, efectivo y que mejore la 






2. Estudio de Caso: (Armenia)  
Armenia está localizada estratégicamente en el Eje Cafetero y es el eje del turismo de la 
región centro occidental del país. La ciudad ha venido sufriendo un proceso de transformación 
socioeconómica, caracterizado por un mayor énfasis en las actividades de servicios turísticos, 
soportados en las condiciones y características de la región. (Conpes 3572 - Sistema Estratégico 
de Transporte Público en la Ciudad de Armenia, 2009) 
 
Otro aspecto importante encontrado en el Conpes es: 
El total de viajes que se realizan dentro de la ciudad de Armenia es de 304.200 viajes diarios 
y los viajes que se realizan entre los municipios vecinos y el municipio de Armenia 
alcanzan los 174.800 viajes diarios. En conclusión, en la zona de influencia del municipio 
de Armenia, se presentan alrededor de 479.000 viajes diarios, por lo tanto, las decisiones 
sobre el transporte en Armenia generan impacto en la dinámica de los municipios vecinos. 
Esto se encuentra en el Conpes 3572 de 2009 donde evidentemente el crecimiento de la 
población, del parque automotor y los retos que trae el desarrollo a la ciudad se 
complementa con políticas sostenibles. (Conpes 3572 - Sistema Estratégico de Transporte 
Público en la Ciudad de Armenia, 2009) 
 
De los viajes del área de influencia, alrededor de 126.000 se realizan en transporte público 
colectivo, 180.000 peatonales y 53.000 en transporte privado, lo que muestra la importancia que 
adquiere el transporte público y peatonal frente a otros modos de transporte. (Conpes 3572 - 





Por tanto, se realiza el estudio de caso en la ciudad de Armenia para conocer el 
comportamiento del Conpes 3572 de 2009 que emana la política de Ciudades Amables frente a los 
componentes de discapacidad y movilidad para conocer cómo los tomadores de decisión han 
tenido en cuenta estos dos componentes, su homologación teniendo en cuenta las normas 
establecidas y el cumplimiento para el mejoramiento de la calidad de vida y el entorno. De igual 
manera, se hace una identificación de brechas que permita bajo el marco teórico y normativo 
conocer las principales dificultades y barreras para hacer cumplir las normas, teniendo en cuenta 
que todos los territorios no son iguales y la importancia de articularse y tomar de decisiones para 
pasar del discurso a la acción. Asimismo, las entrevistan nutren conceptualmente este análisis y 
acercan los principales conflictos a los cuales se ven enfrentadas las personas en condición de 














3. Identificación de brechas normativas sobre discapacidad en materia 
internacional, nacional y local:  
A continuación, se desarrollará un análisis sobre la movilidad, el transporte público y la 
discapacidad a través de un estudio del marco normativo internacional, nacional y local que 
permitirá identificar las brechas de los tres niveles, bajo los parámetros de derechos, igualdad, 
accesibilidad, transporte, desplazamiento, integración, salud personas con discapacidad, 
corresponsabilidad, medio físico. 
 
Los nueve temas más relevantes registrados en la normatividad internacional, nacional y 
local permiten identificar las brechas que se muestran como variables que no han permitido la 
adaptación del transporte público y el mejoramiento de la movilidad en la ciudad de Armenia para 
las personas en condición con discapacidad y que teniendo en cuenta dicha normatividad existente, 
se tienen uno desafíos hacia los territorios en materia de ejecución y cumplimiento de las normas 
para superar las diferentes barreras a las cuales se ven enfrentados los diferentes tomadores de 
decisión. 
 
La primera variable enmarcada en la normatividad son los derechos que son mencionados 
de manera contundente en el ámbito internacional con la promulgación y preservación de los 
derechos de las personas en condición de discapacidad; asimismo, en el país y en la ciudad se 
evidencia que hay discurso sin acción por parte de los diferentes actores políticos para darle 
cumplimiento a la normatividad dispuesta y hacer el seguimiento respectivo desde los comités de 
política social que le apuestan al mejoramiento de dichas problemáticas. Trayendo a colación el 
enfoque de derechos que habla de la importancia del acceso a todos los entornos y la garantía de 
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los derechos de las personas en condición de discapacidad en la cual la normatividad lo tiene en 
cuenta, pero en la implementación no se evidencia en muchos casos como lo es el de transporte 
público que refleja barreras para esta población. (Hernández, 2015). 
 
De la misma manera, una segunda variable es la igualdad, que tiene un grado de 
importancia en los estándares internacionales, de igual manera en Colombia se cuenta con una 
Constitución Política y leyes que respaldan la igualdad en temas relacionados al transporte público, 
empleo, educación, salud o entretenimiento, donde falta priorizar estrategias de cumplimiento por 
parte de los tomadores de decisión frente a todas las personas en especial a las que están en 
condición de discapacidad para tener ciudades más amigables en Colombia y con cultura 
ciudadana. La (Organización Mundial de la Salud, 2011, pág. 4) habla sobre los aspectos sociales 
y de salud de las personas en condición con discapacidad que tienen las mismas posibilidades que 
toda la sociedad, es decir no se deben limitar o aislar de la vida cotidiana. 
 
Por otro lado, la accesibilidad juega un papel determinante, ya que permite disminuir las 
brechas existentes, para este caso, en las personas en condición de discapacidad. En Colombia no 
todas las ciudades tienen un sistema de transporte público adaptado, además hace falta seguimiento 
a la implementación de zonas accesibles en andenes y paraderos. En ciudades como Armenia no 
se cuenta con un transporte público incluyente, debido a que existen barreras de acceso como la 
registradora, escalones, poca espacialidad al interior y puerta de ingreso pequeña, sumándole a 
esto que no todos los busetones cuentan con la adaptación para personas en condición de 




El transporte público es uno de los ejes principales en este documento, de igual manera en 
el estudio de la normatividad internacional, nacional y local no hay una aplicabilidad de los 
lineamientos de accesibilidad para las personas en condición de discapacidad en el ámbito 
nacional. De la misma forma, el sistema de transporte público en Colombia no sigue al pie de la 
letra las normas técnicas colombianas establecidas, lo cual hace que el proceso sea lento y no esté 
a la vanguardia. Por otra parte, se evidencia que no hay claridad en los territorios sobre la 
aplicabilidad de los estándares internacionales y políticas nacionales que garanticen un transporte 
público adaptado y accesible para todos. A pesar de que en la normatividad hay un consenso en 
aspectos como tener un transporte público incluyente y la garantía de derechos de las personas en 
condición de discapacidad, se encuentra en las ciudades todavía muchas barreras y dificultades. 
(Carreño, 2015) 
 
Como se ve a continuación, el desplazamiento es muy importante para las personas, en 
especial aquellas en condición de discapacidad, ya que el medio de transporte más utilizado es el 
particular o el taxi, teniendo en cuenta que el transporte público no está adaptado o es accesible en 
la mayoría de las ciudades de Colombia. Otro tema que afecta notablemente el desplazamiento es 
la invasión de espacio público que impide un uso eficiente en las zonas peatonales y la falta de 
cultura ciudadana que permita un uso adecuado del espacio público. Por tanto, los tomadores de 
decisión se deben esforzar en aplicar las normas y generar estrategias que permitan gozar de una 
buena accesibilidad en todos los entornos y que permita incluir a las personas en condición de 




Asimismo, la integración del sector público, privado y la academia es importante para 
potencializar políticas, programas o planes en bien de la comunidad. Se hace necesario aplicar 
estrategias claras que le apunten al mejoramiento de la movilidad a través de acciones públicas 
que les apuesten a los derechos de las personas en condición discapacidad, por ende, es urgente 
que el gobierno Nacional se comprometa con los territorios en verificar el cumplimiento de estas 
normas y la articulación de sus dependencias en la ejecución de programas de impacto social que 
le apuesten a ciudades accesibles y amigables.  
 
Otro tema relevante son los estándares internacionales existentes frente a la salud y la 
clasificación de las personas en condición de discapacidad, que sin lugar a dudas reflejan muchos 
aspectos a tener en cuenta para el mejoramiento de su calidad de vida, pero encontramos que no 
hay una resocialización constante por parte de la nación sobre la clasificación de discapacidad y 
sobre sus derechos en los territorios, por tanto no hay un cumplimiento en las medidas para 
suprimir barreras económicas, sociales, culturales, de acceso o al transporte a nivel nacional y 
local. Sumándole a eso el ámbito social y de salud que permita dar inclusión a esta población en 
todos los ámbitos de la vida. (Organización Mundial de la Salud, 2011) 
 
También la falta de corresponsabilidad de todos los actores involucrados que pueden 
contribuir al fortalecimiento de políticas que le apuesten al mejoramiento de la calidad de vida de 
las personas en condición de discapacidad, la poca aplicabilidad de los estándares internacionales 
en las políticas nacionales y locales, además de la poca priorización en las políticas a favor de las 
personas en condición de discapacidad y el mejoramiento de la movilidad. Ahí es donde se resalta 




Como colofón del anterior análisis, se puede señalar que las brechas identificadas 
anteriormente permiten conocer las falencias o debilidades en la aplicabilidad de la normatividad 
existente a nivel internacional, nacional y local, además del marco teórico que menciona la 
definición de política pública, transporte público y discapacidad contextualizada en la situación 
actual del estudio de caso de Armenia. Dichas brechas tienen en cuenta varias situaciones que 
sirven de insumo para identificar deficiencias actuales en el sistema de transporte público en 
Armenia y las barreras de acceso para las personas en condición de discapacidad en el mismo. 
 
Entre las brechas identificadas resaltan tres importantes, a saber: (I) a nivel de articulación 
de políticas públicas, pues no hay concordancia de los tres niveles tanto nacional, departamental 
como municipal. Quiere decir que a pesar de que existen instrumentos jurídicos no se aplica ni se 
ejecuta en su totalidad lo dispuesto, por tanto, el tomador de decisión es el llamado a hacer cumplir 
dichas normas en beneficio de la comunidad y en resonancia con las políticas públicas del nivel 
superior al que pertenezcan. (II) Debilidades encontradas de política pública en cuanto a su 
planeación, implementación y seguimiento. Esto apunta a las políticas públicas existentes en las 
que falla por parte de los actores políticos el cumplimiento del ciclo de la política pública, 
acompañamiento, seguimiento e involucrar a los demás actores con el fin de dar cumplimiento a 
lo estipulado y generar una articulación para el mejoramiento de la movilidad y de accesibilidad 
para personas en condición de discapacidad. (III) Finalmente, los problemas de gobernabilidad y 
articulación por parte de los tomadores de decisión no permiten una verdadera gerencia ni trabajo 
en equipo con todos los sectores sociales y económicos que le apunten a políticas, planes y 
programas de impacto social y que les aporten significativamente a sus territorios; en otras 
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palabras, se ejecutan políticas públicas que no tienen en cuenta como eje central a la población a 
la que van a impactar.  
  
Por tanto, estas brechas permitieron conocer las dificultades del transporte público en 
Armenia, que claramente no desarrollan un enfoque de derechos en donde se propende el 
reconocimiento de lo diverso, “la justicia social, la igualdad de derechos, la equidad, la aceptación, 
la pertenencia y la inclusión social” tal y como lo menciona (Hernández, 2015), frente a las 
personas en condición de discapacidad. Además de la falta de control y seguimiento por parte del 
tomador de decisión en el cumplimiento de las mencionadas políticas. Para todo esto, es pertinente 
lo dicho por la Corte Constitucional al señalar que:  
A la luz de las disposiciones constitucionales, los tratados internacionales sobre el tema, las demás 
disposiciones legales pertinentes y la jurisprudencia constitucional, se concluye que el ámbito de 
protección de la libertad de locomoción de una persona discapacitada contempla la posibilidad de 
acceder al sistema de transporte básico de una ciudad en condiciones de igualdad, es decir, sin tener 
que soportar limitaciones que supongan cargas excesivas. Los grupos discapacitados tienen el 
derecho a que se remuevan las cargas desproporcionadas que les impiden integrarse cabalmente a 
la sociedad.  (Subrayado fuera de texto) (T-595, 2002) 
 
 A continuación, se muestra el método utilizado (entrevistas), que sirven como 
insumo importante para el presente análisis teniendo en cuenta los comentarios de los 




4. Método: Entrevista 
Se realizaron nueve (9) entrevistas a personas representativas relacionadas con la 
movilidad, discapacidad y transporte en la ciudad de Armenia. Dichas personas fueron 
seleccionadas por tener una relación directa y conocimiento frente a los temas anteriormente 
mencionados y que pueden ser determinantes con sus comentarios para identificar las barreras y 
dificultades que se viven actualmente, además de contribuir al mejoramiento de la situación actual 
de la movilidad, teniendo en cuenta el componente de discapacidad en la ciudad. Son personas que 
desde sus labores diarias, entornos y funcionabilidad pueden aportar para trabajar por el 
mejoramiento de las condiciones de las personas con discapacidad y del transporte público en la 
búsqueda de ser más incluyente, eficientes, accesible y con mejores condiciones dignas. (Ver 
anexo - Entrevistas). 
 
El esquema que se utilizó fue a través de una matriz que va permitir formular preguntas 
teniendo en cuenta las tres brechas más representativas, las cuales son: A nivel de políticas públicas 
no hay concordancia de los tres niveles (internacional, nacional y local), vicio de elaboración de 
políticas públicas, planeación, implementación y seguimiento y problemas de gobernabilidad – 
articulación teniendo en cuenta los nueve (9) temas mencionados: derechos, igualdad, 
accesibilidad, transporte, desplazamiento, integración, salud personas con discapacidad, 
corresponsabilidad y medio físico relacionados con la movilidad y la discapacidad. Con esto 
podemos identificar a través de los entrevistados que se desenvuelven en diferentes campos de 
acción, los avances y dificultades que se encuentran en la política de Amable en la ciudad de 
Armenia, el estado actual de la política, la poca de articulación sectorial y la falta de interpretación 
teniendo en cuenta el nivel internacional, nacional y local. 
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A. Brecha #1: A nivel de políticas 
públicas no hay concordancia de los 
tres niveles (internacional, nacional 
y local). 
B. Brecha#2: Vicio de elaboración de 
políticas públicas, planeación, 
implementación y seguimiento. 
C. Brecha#3: Problemas de 
Gobernabilidad – Articulación 
Concepto: Se refiere semánticamente a la 
capacidad de ser gobernable y conceptualmente a 
la relación que se manifiesta cuando existe un 
estado de equilibrio en el ejercicio del poder 
político derivado de la solución de demandas 
sociales y la capacidad de los gobiernos de 
atender éstas de forma eficaz, estable y legítima. 
(Sistema de Información Legislativa, s.f.) Este 
concepto se enmarca en el ámbito de "la 





¿Cree usted que hay discurso sin acción frente 
a los derechos de las personas con 
discapacidad en alguno de los tres niveles? 
¿Por qué? (internacional, nacional y local). 
¿Ha faltado planeación, implementación y 
seguimiento en los documentos que 
respaldan los derechos de las personas con 
discapacidad que están enmarcados en las 
políticas públicas? ¿Por qué?  
¿Cuáles son las causas que limitan una buena 
gobernabilidad en el nivel nacional y local en 





¿Considera usted que hace falta en Colombia, 
priorizar sobre la igualdad de oportunidades 
para las personas con discapacidad? ¿Qué 
falta en su opinión? cite un ejemplo. 
¿Cuáles pueden ser las estrategias de 
cumplimiento en materia de igualdad en las 
políticas públicas relacionadas a la 
discapacidad y movilidad? 
¿Cree usted que faltan ciudades en Colombia con 
mejor movilidad y más cultura ciudadana que 




¿Qué tipo de acciones le ofrece los tres niveles 
a la población con discapacidad frente al 
acceso al sistema de transporte público? cite 
un ejemplo. 
¿Cómo determinar el seguimiento a la 
implementación de zonas accesibles como: 
andenes, paraderos, transporte público, en 
todos los territorios de Colombia? 
¿Qué tan integrados están la Nación y el 






¿Qué mecanismos se utilizan en los territorios 
para comunicar los estándares internacionales 
y políticas nacionales para garantizar el 
trasporte público accesible?  
¿Cree usted que son aplicables los 
lineamientos de accesibilidad en materia de 
transporte para las personas con 
discapacidad? 
¿Cuáles son las causas por las que el sistema de 
transporte público en Colombia no sigue al pie de 
la letra las normas técnicas colombianas 





¿Cuáles son los mecanismos para mejorar el 
transporte, y adaptarlo en la práctica en los 
Ver 7.A ¿Cómo se puede mejorar la gobernabilidad para 
contrarrestar la invasión de espacio público en 
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5. Desplazamiento tres niveles? (Internacional, Nacional y Local). 
Cite un ejemplo. 
Colombia, que impide el desplazamiento eficiente 




¿Qué estrategias contribuyen a la buena 
movilidad para las personas con discapacidad 
en los 3 niveles? (Internacional, Nacional y 
Local). 
¿Cuál considera usted que debe ser el 
seguimiento del nivel nacional con los 
territorios para verificar las acciones 
públicas en beneficio de las personas con 
discapacidad? 
¿Considera que falta articulación de las 
dependencias públicas del nivel local para una 




7. Salud personas con 
discapacidad 
¿Considera usted que la pedagogía y 
socialización sobre los estándares 
internacionales para aplicarlo a nivel nacional 
y local va permitir un mayor conocimiento 
sobre la discapacidad y su clasificación? 
¿Qué tanto conocimiento existe sobre las 
medidas incluyentes para las personas con 
discapacidad como: (la señalización, 
rampas, entre otras)?  
¿Cómo se pueden suprimir las barreras 
(económicas, sociales, educativas, físicas, 
deportivas, culturales o de movilidad) a nivel 




¿Quiénes son los responsables de articular los 
estándares internacionales, políticas 
nacionales y locales frente a la movilidad y 
discapacidad? 
¿Cómo establecer en la nación y territorios 
la priorización de políticas en materia de 
discapacidad y movilidad? 
¿Cuál cree que es la importancia de articular el 
sector público, privado y la academia para 
adelantar estrategias en beneficio de la 




9. Medio Físico 
¿Cuál es la razón por la que hacen falta 
espacios físicos tales como: (andenes, 
paraderos y transporte con una buena 
accesibilidad) a nivel nacional y local? 
Ver 1.C ¿Cómo articular las dependencias del estado en 
favor del Sistema de Transporte Público para las 
personas con discapacidad? 
Fuente: Elaboración propia basada en las brechas identificadas como resultado de la investigación del marco teórico y normativo sobre movilidad y discapacidad. 
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Con la matriz anterior se construyeron las preguntas que se materializaron a través del 
trabajo de campo a los actores relacionados con la movilidad y la discapacidad en Armenia en la 
cual se conocieron las percepciones sobre la política pública de amable, la discapacidad y la 
movilidad en la ciudad de Armenia. 
Como podrá verse a continuación, una vez realizadas las entrevistas mencionadas con el 
esquema de preguntas semiestructurada, se tabularon las respuestas adaptando un esquema desde 
la metodología de “análisis de fronteras del problema” esbozada por (Ordoñéz, 2013) (P.124). Así, 
se buscó recaudar la mayor cantidad de información posible sobre el problema, pero además, con 
lo recaudado, se quiso identificar cual era la categoría que mencionaban con mayor frecuencia los 
entrevistados y a partir de lo cual, se logró darle un peso por frecuencia a una variable para concluir 
que es la brecha que mayor relevancia tiene para los entrevistados. Lo anterior genera una 
importante orientación en términos de conocer la brecha que debe ser abordada con mayor 
urgencia. 









Camilo Casadiego, Ex Director de Planeación. 3 2 2 
William Grisales, Usuario de transporte público. 1 3 2 
Mario Alberto Álvarez, Persona con discapacidad motriz. 2 3 2 
Carlos Alberto Mendoza Parra, Director Planeación Mpal para 
la época. 1 3 3 
Arley Valencia, Enlace Discapacidad para la época. 1 3 2 
Gerardo Fabián Grijalba Jaramillo, Ex Secretario de Tránsito. 2 3 3 
Omar Aristizábal Ruiz, Gerente Buses Armenia 3 3 2 
Tobías López, Conductor de  Bus 3 2 2 
Rodrigo Alberto Castrillón, Concejal de Armenia para la época. 3 2 2 
TOTAL 19 24 20 
Fuente: Elaboración propia basada en las entrevistas. 
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*Definición de Brechas: 
Brecha #1: A nivel de políticas públicas no hay concordancia de los 3 niveles (Internacional, Nacional y 
Local). 
Brecha #2: Vicio de elaboración de políticas públicas, planeación, implementación y seguimiento. 
Brecha #3: Problemas de Gobernabilidad – Articulación 
*Actores: Personas entrevistadas. 
 
5. Análisis entrevistas  
Teniendo en cuenta las entrevistas realizadas y las respuestas recibidas se facilita conocer 
la percepción de los actores involucrados con la movilidad, el transporte público y la discapacidad 
en la ciudad de Armenia. Por ejemplo, todos coinciden en que existe una brecha entre lo que hay 
descrito en la normatividad y lo que se ejecuta en los territorios. 
 
Asimismo, los entrevistados consideran que no es consistente la implementación del 
sistema estratégico de transporte público en los territorios, orientado a la modernización del parque 
automotor con lo previsto en la norma, teniendo en cuenta que el operador de servicio de transporte 
público, en este caso las tres (3) empresas privadas, son los encargados de hacer la modernización 
de su parque automotor para dar cumplimiento al CONPES 3572 de 2009. Sin dejar de lado que 
el municipio es el encargado de hacer cumplir la ley y de hacer seguimiento a la normatividad. 
Existen normas, pero si no se le hace cumplimiento se entra en un vicio de implementación o 
seguimiento para dar cumplimiento a lo estipulado por parte del tomador de decisión, lo que está 
íntimamente relacionado con la principal brecha encontrada, esto es: “vicio de elaboración de 




Sin lugar a duda, las respuestas de los entrevistados se acercan a dar la explicación a tal 
desajuste relacionado a varios temas: 
 
Políticos: favorecimiento de la Alcaldía de Armenia a las empresas privadas de transporte 
que deben modernizar el parque automotor y cumplir con toda la normatividad estipulada y la falta 
de hacer cumplir la norma al operador del servicio de transporte público por parte de la Secretaría 
de Tránsito y Transporte de Armenia, desinterés de la clase política por la población en condición 
de discapacidad. 
 
Técnicos y administrativos: planeación insuficiente (nacional y local), poco 
acompañamiento del Gobierno Nacional a los territorios para una correcta aplicación de la 
normatividad y cumplimiento del Conpes, seguimiento por parte de la alcaldía a la política pública 
de Amable y escases de recursos presupuestales. 
 
Sociales: Las políticas sociales que emanan temas como salud, educación, empleo, 
transporte, entre otras, no involucran en muchos casos a la población con discapacidad, y el poco 
empoderamiento de las personas con discapacidad en los espacios de participación existentes 






Gobernanza (coordinación intergubernamental): descoordinación de los ministerios en 
el nivel nacional, descoordinación dependencias en los territorios, diseño top-down del proyecto 
(Ordoñéz, 2013) (P.216), desarticulación sectorial y poca atención a las autoridades territoriales.  
 
En el presente capítulo se puede conocer la política nacional que incorpora el derecho al 
transporte y desarrollo local Conpes 3572 de 2009, además de la identificación de brechas que 
permite tener una visión teniendo en cuenta los planes de desarrollo de Armenia (2008-2019), la 
normatividad internacional, nacional y local y, por supuesto, el marco teórico que permite mostrar 
una visión más clara sobre la movilidad y la discapacidad. La política de Ciudades Amables que 
revolucionó el concepto de transporte público en las ciudades capitales intermedias del país en 
aspectos operativos, estratégicos, tecnológicos y administrativos, que permiten mejorar la calidad 
de experiencia del usuario de transporte público; asimismo, el estudio de caso de la ciudad de 
Armenia que logró incluirse entre las doce (12) ciudades competentes para asumir un proyecto de 
gran envergadura, que permitió dinamizar la movilidad en la ciudad, el cual inició a través de la 
articulación de las tres empresas operadoras del servicio de transporte público que se transformó 
en Tinto, con orden y uniformidad a todo el proceso de ordenamiento en el servicio de transporte, 
dando un paso importante en materia de transporte público en el país en cuanto al mejoramiento 
de la malla vial, renovación de la red semafórica, nuevos paraderos con espacio público, 
ampliación y adecuación de andenes y renovación y adaptación del parque automotor.  (Conpes 





Esto permitió conocer, por parte de los diferentes actores entrevistados, que se han dado 
pasos importantes en materia de movilidad como la uniformidad y unión del sistema de transporte 
público Tinto, la ampliación de andenes, rehabilitación de la malla vial, construcción de paraderos 
con espacio público, pero aún falta avanzar en temas como el pago con tarjeta inteligente, 
reorganización de rutas, renovación de la red semafórica y contar con un transporte público 
adaptado para todo tipo de población. Falta articulación de los diferentes actores: público, privado, 
academia, comunidad y falta voluntad política para cumplir y hacer cumplir a cabalidad lo 
dispuesto en el documento CONPES 3572 de 2009 y la normatividad relacionada a la movilidad 
y discapacidad. Es decir, falta implementación y control. 
 
De igual manera, permite tener una visión clara relacionada a lo identificado en la 
normatividad, lo teórico y frente al análisis que conlleva a encontrar como factor determinante el 
vicio de elaboración de políticas públicas, la falta de planeación, implementación, seguimiento, 
control y obligatoriedad de la ley por el ente responsable hacia los territorios para pasar del 
discurso a la acción y ejecutar lo estipulado en la norma para el mejoramiento de la movilidad y la 








6. Gobierno local y políticas nacionales, Servicio de transporte público y su 
necesaria adaptación a las exigencias de derechos.  
 
A la luz de lo evidenciado en el análisis de los planes de desarrollo y de las brechas que 
surgieron del marco teórico y del marco normativo internacional, nacional y local, se 
comprueba que hay dificultades y debilidades en la interpretación o aplicabilidad por parte de 
los gobiernos expuestos. 
 
Los gobiernos locales tienen la enorme responsabilidad de adaptar las políticas nacionales 
en acuerdos o decretos locales teniendo en cuenta que el contexto en cada municipio o 
departamento es diferente, lo cual limita o dificulta tomar todo lo contenido en la política 
nacional trasladándolo a la esfera local. Por ello mismo, se hace difícil aunar esfuerzos para 
darle trazabilidad y cumplimiento a lo dispuesto en esta materia, todo lo cual dificulta su 
materialización, En efecto, se requieren un grado elevado de coordinación interinstitucional 
entre la nación y el territorio, todo lo cual facilite una interpretación clara de lo que se pretende, 
el flujo de recursos suficientes, el fortalecimiento de la voluntad política y, en definitiva, el 
conocimiento pleno de la política pública. 
 
  Otro aspecto relevante son los recursos económicos que permitan darle cumplimiento a lo 
establecido por el Gobierno Nacional, pues en muchos territorios no tienen o no cuentan con 
los fondos suficientes para acometer la implementación o puesta en marcha de una política que 
busca generar impacto social y el mejoramiento de la calidad de vida de la población en 




Teniendo en cuenta lo anterior, se encuentra una gran dificultad en el ciclo de las 
políticas públicas en Colombia, en cualquiera de sus etapas: la puesta en agenda, 
formulación, implementación, seguimiento y evaluación por parte de los gobernantes en 
los territorios por factores externos e internos que obstaculizan a su real materialización, 
en este caso, la garantía de los derechos de las personas con discapacidad potencialmente 
beneficiadas por esa política pública. 
 
El transporte público ha tenido una evolución y cambios importantes en Colombia 
y en los territorios puesto que los estándares y lineamientos internacionales apuntan a 
garantizar los derechos de las personas en condición de discapacidad mediante la mejora 
de la calidad y el acceso al transporte público. La necesaria adaptación de las políticas 
nacionales a las exigencias de los derechos ha permitido mejorar sus condiciones con el fin 
de impactar positivamente sus entornos y facilitar su diario vivir. 
 
El reto de pasar del discurso a la acción. En el gobernante recae la responsabilidad 
de formular políticas que garanticen plenamente los derechos de las personas en condición 
de discapacidad, que generen un impacto social y que, sobre todo, sus políticas se vean 
reflejadas en el mejoramiento de la calidad de vida de esta población, construyendo así una 






Capítulo IV: Conclusión 
 Se concluye que, después de una revisión y análisis al “Conpes 3572 de 2009” de Ciudades 
Amables, dicha política no tiene un componente como tal de discapacidad en el Conpes, pero sí 
ha incorporado variables como la adaptación a algunos buses y ampliación de andenes para 
favorecer los desplazamientos y la accesibilidad de las personas con movilidad reducida. De igual 
manera, el estudio a la normatividad entre el año 2008 y 2019 y el marco teórico sobre discapacidad 
y movilidad que involucra como factor fundamental el enfoque de derechos, que le apuesta a la 
garantía y protección de las personas en condición de discapacidad buscando facilitar el acceso a 
todos los entornos, su fácil desplazamiento y la igualdad de oportunidades. Con preocupación de 
todo lo expuesto, se evidencia que hay una dependencia y responsabilidad por parte del tomador 
de decisión para implementar, aplicar y hacer cumplir dichas normas y lo estipulado en la política 
pública pasando del discurso a la acción, por tanto, es insuficiente lo escrito en dicha política si no 
se materializa en la realidad y en beneficio de las personas en condición con discapacidad. 
 
 De igual manera, las entrevistas realizadas a los actores relacionados por medio de un 
trabajo de campo permitieron identificar dificultades y barreras a través de unas preguntas 
semiestructuradas que dieron respuesta a definir las tres brechas más relevantes identificadas en el 
marco normativo. La primera es que a nivel de políticas públicas no hay concordancia del nivel 
internacional, nacional y local, se refiere a que falta diálogo, articulación e interpretación por parte 
de los tomadores de decisión frente a las normas dispuestas para ajustarlas y homologarlas a cada 
territorio y hacerlas cumplir. La segunda brecha hace referencia al vicio de elaboración de políticas 
públicas, planeación, implementación y seguimiento. Esta define aspectos relevantes como la falta 
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de control, seguimiento y cumplimiento por parte de la administración municipal a las empresas 
de transporte público, la falta de acompañamiento y coordinación del Gobierno Nacional con los 
territorios respecto a esta política que debería favorecer a la población en condición de 
discapacidad, permitiéndole gozar del derecho a la igualdad, en el marco de un transporte público 
adaptado que permita dar garantías para su buen desplazamiento y acceso. La última brecha son 
los problemas de gobernabilidad y articulación, en donde se evidencia que falta emplear una buena 
gobernanza por parte de los líderes de turno que involucren y se articulen con las universidades, 
empresas privadas, gremios y la sociedad, generando participación para la toma de decisiones y el 
aporte de estos para generar estrategias y acciones concretas que mejoren notablemente la 
movilidad y la calidad de vida de las personas en condición de discapacidad. Por consiguiente, 
tampoco se asegura la igualdad en el acceso al transporte público ni la efectividad en el 
desplazamiento de esta población, lo cual limita sus posibilidades de ver materializados sus 
derechos.  
 
Teniendo en cuenta lo anterior, se aplicó la metodología bajo el esquema de “análisis de 
frontera del problema”, que según DUNN (2004), consiste en un muestreo de saturación o bola de 
nieve en el que se obtienen las diferentes perspectivas o representaciones que puedan existir sobre 
el problema. (Gonzalo Ordoñéz (P.124), 2013), esto refiere a que una vez realizadas las entrevistas 
con pregunta semiestructurada se buscó recaudar la mayor cantidad de la información teniendo en 
cuenta las respuestas y las tres brechas más relevantes, para así determinar a través de la tabulación 
las respuestas que se relacionan con más frecuencia con cada brecha y así darle un peso a la 
segunda brecha: vicio de elaboración de políticas públicas, planeación, implementación y 
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seguimiento. Esto permite tener una noción clara de la brecha que tiene más relevancia para los 
entrevistados como factor problema y que debe ser contrarrestada con premura. 
 
Otro aspecto relevante es el mejoramiento de la cultura ciudadana por parte de todos los 
ciudadanos bajo el ejemplo y liderazgo del gobierno municipal, además de fortalecer y generar 
efectividad en los espacios de participación ciudadana existentes para sacar adelante programas y 
políticas que mejoren la condición actual de la movilidad y la discapacidad. Finalmente, el marco 
normativo, teórico, la identificación de las brechas, la investigación y el trabajo de campo permitió 
conocer las falencias o dificultades de la política pública de “Ciudades Amables”, que claramente 
ha fallado en la implementación efectiva del componente de discapacidad y de las variables que 
mejorarían la vida de las personas en condición de discapacidad frente al transporte público de la 
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Apéndice - Fuentes de Información: 
 Camilo Casadiego Millán (Arquitecto, exdirector de planeación municipal y participante 
de la creación de amable).  
 Gerardo Fabián Grijalba Jaramillo (Exsecretario de Tránsito y Transporte de Armenia)  
 Mario Alberto Álvarez (Economista con discapacidad motriz en las piernas)  
 Arley Valencia (Enlace Discapacidad – Alcaldía de Armenia)  
 Omar Aristizábal (Gerente Buses Armenia)  
 Tobías López (Conductor de Bus – Buses Armenia)  
 Carlos Alberto Mendoza Parra (Director Planeación Municipal)  
 William Grisales (Usuario del Sistema de Transporte)  




Anexos: Entrevistas – Análisis de fronteras del problema 
ANÁLISIS DE FRONTERAS DEL PROBLEMA 
Actores relevantes 
Camilo Casadiego Millán (Arquitecto, 
especialista en planificación urbana, ex 
director de planeación municipal) 
William David Grisales (Usuario 
transporte público Bus Tinto)  
Mario Alberto Álvarez (Economista, 
Persona con discapacidad motriz) 
Brecha #1: A nivel de políticas públicas no 
hay concordancia de los 3 niveles 
(Internacional, Nacional y Local). 
No hay una coherencia en la estandarización, 
homologación y adopción de políticas en los 
tres niveles. 
 
No hay integración directa entre la nación y los 
territorios. 
 
Falta priorizar los aspectos económicos y 
técnicos en la implementación. 
Hace falta socialización y difusión de 
los estándares internacionales 
existentes en los territorios. 
No hay una lectura real del diagnóstico 
de las personas con discapacidad y el 
contexto. 
 
A nivel internacional hay avances 
importantes pero a nivel nacional y local 
hay falencias. 
Brecha#2: Vicio de elaboración de 
políticas públicas, planeación, 
implementación y seguimiento. 
Debe haber seguimiento en la obligatoriedad en 
la ley por parte del Gobierno Nal a los 
territorios. 
 
La ley es muy laxa con quien no cumple lo 
dispuesto en las normas para este caso. 
Vacíos legales en la Ley. 
 
No hay directrices claras ni plazos del 
gobierno nacional con los territorios. 
 
En todos los territorios no es igual la 
situación por tanto se debe aterrizar a 
cada uno. 
No hay sintonización entre el discurso y 
la acción en el orden nacional y local.  
 
La política pública debe construirse 
entre todos, hacer seguimiento y ver sus 
avances. 
 
Faltan recursos y estrategias de 
transporte público, falta más 
compromiso de las empresas que operan 
el transporte público. 
Brecha#3: Problemas de Gobernabilidad – 
Articulación 
Falta pedagogía y educación sobre los derechos 
y deberes que tenemos. 
 
Hay poca articulación y cumplimiento de todos 
los actores (público, privado y academia). 
Desidia en cumplimiento por parte de 
la empresa de transporte y la secretaría 
de tránsito. 
 
Falta veeduría ciudadana para hacer 
cumplir la Ley. 
Las políticas están pero a nivel cultural 
aún falta concientizar a las personas. 
 
Debe darse cumplimiento al plan de 
ordenamiento territorial ya que permite 
organizar y planear la ciudad. 
Método de recolección de información  ENTREVISTAS  
Criterio de evaluación de relevancia Se agrupan las variables identificadas en bloques conceptuales y se miden por nivel de frecuencia encontrado en las entrevistas. En 
caso de empate se define según la variable más estructural u holística 
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ANÁLISIS DE FRONTERAS DEL PROBLEMA 
Actores relevantes 
Carlos Alberto Mendoza Parra (Director Planeación 
Municipal) Arquitecto – Especialista en Ciudad y 
Arquitectura-Proyecto Urbano y Derecho Urbano. 
Arley Valencia (Enlace Discapacidad Alcaldía de 
Armenia) - Comunicador Social y Periodista. 
Brecha #1: A nivel de políticas públicas no 
hay concordancia de los 3 niveles 
(Internacional, Nacional y Local). 
Falta agilidad en la aplicación de instrumentos. Hay discurso sin acción, no se aplica todo lo 
establecido desde lo internacional. 
Brecha#2: Vicio de elaboración de 
políticas públicas, planeación, 
implementación y seguimiento. 
En Colombia se necesita hacer más inversión en 
movilidad y sistemas alternativos que se vuelvan 
tendencia. 
 
Falta ser más estratégicos en la aplicación de la norma. 
 
Proyectos mal estructurados al DNP por los territorios. 
Falta seguimiento y control a las políticas públicas. 
 
Falta acompañamiento del ente rector (ministerio) con 
los territorios. 
 
El país es muy centralizado, todas las ciudades son 
diferentes. 
Brecha#3: Problemas de Gobernabilidad – 
Articulación 
La empresa amable está aplicando todos los instrumentos 
que se homologan a nivel internacional. 
 
Falta seguimiento y dar cumplimiento a la política pública 
de discapacidad. 
 
La gobernabilidad se fortalece a partir de la confianza del 
ciudadano, es decir con inversión y mano dura 
Faltan acciones de los empresarios de transporte que 
den cumplimiento a la renovación de la flota de buses. 
 
Se debe pensar una ciudad a largo plazo y construida 
con todos los actores. 
Método de recolección de información  ENTREVISTAS  
Criterio de evaluación de relevancia Se agrupan las variables identificadas en bloques conceptuales y se miden por nivel de frecuencia encontrado en 






ANÁLISIS DE FRONTERAS DEL PROBLEMA 
Actores relevantes 
Gerardo Fabián Grijalba Jaramillo 
(Exsecretario de Tránsito y Transporte 
Armenia) - Ingeniero Civil – 
Especialista en Gerencia de Proyectos 
Omar Aristizábal Ruiz (Gerente Buses 
Armenia) 
Tobías López (Conductor Buses 
Armenia) 
Rodrigo Alberto Castrillón 
(Concejal de Armenia) 
Brecha #1: A nivel de políticas 
públicas no hay concordancia de los 
3 niveles (Internacional, Nacional y 
Local). 
Estamos lejos de implementar políticas 
internacionales en lo nacional y local. 
 
A nivel internacional la globalización nos 
ha ayudado mucho, países apalancados en 
el tema de medio ambiente han logrado 
sostenibilidad. 
Colombia no ha aplicado las normas 
internacionales para las personas con 
discapacidad. 
 
El gobierno no hace cumplir las normas 
establecidas. 
 
A nivel internacional hay muchas opciones 
para las personas en condición de 
discapacidad, pero no en los territorios. 
Falta solidaridad e inclusión 
 
Hay que Respetar y hacer cumplir los 
derechos humanos. 
 
Falta dar orden por el gobierno 
nacional para dar obligatoriedad en la 
Ley. 
No hay sincronización de cada 
estamento. 
 
Falta compromiso del orden 
internacional y nacional para dar 
cumplimiento a las normas. 
 
Falta mejorar la comunicación 
entre el nivel nacional y local 
con el internacional. 
Brecha#2: Vicio de elaboración de 
políticas públicas, planeación, 
implementación y seguimiento. 
Hace falta más alianza público-privada 
APP 
 
El gobierno nacional no tiene en cuenta 
casi a los territorios para inversión. 
 
Falta inclusión para suprimir barreras. 
El gobierno nacional es el que traza las 
políticas públicas y estas les llega a los 
entes territoriales. 
 
El gobierno expide normas, pero no se 
preocupa por la implementación. 
 
Falta control y seguimiento a las políticas 
públicas. 
Hace falta seguimiento e 
implementación. 
 
Debe haber estrategias compartidas 
entre las ciudades de Colombia. 
Los gobiernos deben hacer 
indicadores, planes de acción, 
seguimiento y finalmente una 
evaluación. 
 
Falta clasificar las ciudades 
según habitantes y necesidades. 
Brecha#3: Problemas de 
Gobernabilidad – Articulación 
Ha faltado seguimiento del Gobierno a la 
política de ciudades amables. 
 
Falta liderazgo en la región. 
 
Debe ser una articulación de los 
empresarios del transporte y el estado. 
(Tarifas, sistemas, rutas). 
El gobierno no invierte en infraestructura 
accesible. 
 
Falta planeación por parte del estado. 
Las empresas de transporte público no 
tienen en cuenta las personas en 
condición de discapacidad. 
 
Faltan rutas especiales para las 
personas en condición de discapacidad. 
Falta gobernabilidad en los 
territorios y articulación. 
 
La mafia de las empresas del 
transporte, ganar sin invertir. 
Método de recolección de 
información  
ENTREVISTAS  
Criterio de evaluación de relevancia Se agrupan las variables identificadas en bloques conceptuales y se miden por nivel de frecuencia encontrado en las entrevistas. En caso de empate se define según la 
variable más estructural u holística 
 
 
